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INTRODUCCION

EL COMPORTAMIENTO DE LAS EXPORTACIONES Y EL EMPLEO
EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ EN MEXICO 1980-1994.

El preseme trabajo surge del interés particular por el estudio del comportamiento de las
exportaciones del sector automotriz terminal, asi como por la generacion de empleos en
esta industria, a la cual le ha tocado jugar un papel fundamental junto con algunas otras
industrial en la conformacion del sector exportador nacional, pilar fundamental de la politica
industrial implementada por los dos sexenios anteriores v el actual.

E! trabajo se encuentra conformado por tres capitulos, en el primero que abarca el periodo
1970-1982, a su vez se encuentra dividido en dos subperiodos, uno que vz de 1970 a 1976
v otro de 1977 a 1982, En este capitulo se exponen brevemente ios antecedentes de la
industria automotriz en México desde sus origenes; la politica economica e industrial de los
setentas y el fomento que en las mismas se le daba a Ja industria automotriz, asi como su
marco juridico y el comportamiento de dicha industria en cuanto a su balanza comercial,

exportaciones e importaciones y la generacion de empleos durante el periodo mencionado.

E! segundo capitulo abarca el periodo 1983-1988, en el se exponen los lineamientos de la
pelitica de cambio estructural en cuanto a l2 industria, impiementada por el gobiemo del
Lic. Miguel de la Madrid Hurtado; el fomento que ésta daba 2 la industria automotnz; el
marco juridico que para este sector se aplicd, y el comportamiento que registro Ia industria
automotriz como resultado de dichas politicas.

El tercer capitulo que abarca el pericdo 1989-1994, que se ha caracterizado por una mayor
apertura economica, se analizan los [ineamientos de la politica de modernizacion industrial;
el fomento a la industria automotriz a través de la adecuacién de su marco juridico, su
inclusién mediante una desregulacién gradual en el Tratado de Libre Comercio de América
del Norte, asi como el comportamiento que registro esta industria en dicho periodo.

Finalmente se exponen las conclusiones del trabajo y se hacen algunas recomendaciones.



CAPITULO 1

EL COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1970-1982.

1.1 Antecedentes de la Industria Automotriz Mexicana 1920-1969.

A fin de lograr el objetivo de este apartado, se ha dividido ef mismo en dos periodos, uno que
abarca de 1920 a 1960, fase de las ensambladoras, vy otro de 1960 a 1969, la fase de las
m:inufacturas; lo anterior dado que algunos estudiosos del sector consideran que en cada uno
se dieron caracteristicas particulares para el desarrollo de la industria automotriz mexicana.'/

Periodo 1920-1960

La industria automotriz en México nacid en 1925, cuando sc establecio la planta ensambladora
de Ford Motor Co. Esta dependia en gran parte del abastecimiento externo, y representaba una
pequefia parte de la industria manufacturers, ta cual a su vez no tenia mucha influencia en la
economia mexicana. En 1935 entrd en operacion la planta de General Motors y en 1939 se
instalo la planta de Automex, S.A., bajo Iz licencia de Chrysler Corporation. Otras empresas
mexicanas participaron en e} mercado mexicano mediante arreglos con empresas extranjeras. El
principal factor para estas iniciativas residia en las altas tarifas que protegian al mercado
mexicano contra las importaciones directas. %/ Durante ias décadas comprendidas entre 1920 y
1950, la demanda interna no era muy fuerte, por lo que los vehiculos ensamblados resultaban
muy costosos. Ademas, la capacidad instalada de dichas industrias era pequefia. La demanda de
vehiculos aument6 al final de 1a Segunda Guerra Mundial, como consecuencia de los logros de
la Politica de Sustitucidn de Importaciones, (PSI), la cual habria de dar paso 2 la creacidn de
una clase media (gerencial, burocratica y profesional) con cierto poder adquisitive. Asi la

} ver Zapata, Francisco; Hoshino, Taeko y Hanono, Linda, "La Reestructaracion de la Industria en México. El
caso de 1a Industria Autgmotriz de Autopartes”, publicado por ] COLMEX, México, 1994,

El 23 de enero de 1948, se publico el Reglamento de las Plantas de montaje de vehiculos, en el cual se
establecio que sdlo con un permiso de la Secretaria de Hacienda, se podria importar materiales, maguinaria ¥
equipo de ensamble, ademas de fijar ias disposiciones legales que obligaban a las plantas, por primera vez, a
consumir ciertas paries automotrices de fabricacin nacional. Con base en fa Ley sobre Atribuciones del
Ejecutive Federal puesta en vigor el 30 de diciembre de $950, se fijaron los precios de venta al pitblico de los
vehiculos, estableciéndose el control de precios, que fue derogado en Ia linea de automdviles, con el decrete del
20 de junio de 1977. A partir de enero de 1951, s¢ implanté por primera vez, el Tmpuesto de Ensamble de
Vehiculos, el cual consistia en pagar un impuesto especial por los ingresos de la venta de primera mana de los
vehiculos ensamblados en el pais, siendo la tasa de 21% para automoviles y del 5 % para camiones; este
impuesto fie subsidiado, a partir de marze de 1939, cn un 50% para los automéviles con valor inferior a $28,
000.00 v desaparecid con el decreto de 1977. También en 1951, la Secretaria de Hacienda establecid cuotas
obligatorias de armado para cada empresa, fijando las proporciones de antoméviles ¥ camiones que deberian
ensamblarse, de acuerdo a las necesidades del pais.



demanda vehicular aumentd, lo mismo que el nimero de compaias las cuales para 1960
llegaron a producir 52 distintas marcas y tipos de vehiculos en un mercado sumamente
reducido. La proliferacion de marcas y iipos de vehiculos impedia alcanzar grados de
integracién nacional de importancia. La industria terminal se constituyé en nueve fabricantes,
quienes para lograr economias de escala redujeron tipos y marcas a menos de veinte.

En la década de los cincuentas y sesentas se instalaron numerosas empresas para dedicarse al
ensamble de vehiculos con autopartes impoitadas, y para 1960 existian aproximadamente 15
empresas automotrices terminales y 20 importadoras de unidades terminales. Las actividades de
ensamble vy la importacion de unidades completas representaban una carga pesada para la
balanza comercial del pais. Para 1961 habia 12 empresas productoras, ensambléndose durante
ese periodo aproximadamente 60,000 vehiculos al afio.

Periodo 1962-1969

México inicid en 1962 la manufactura de automoviles, a raiz de las decisiones tomadas por el
gobierno mexicano en apoyo a la integracion vertical de la industria, como parte de la puesta en
marcha general de la Politica de Sustitucién de Importaciones. Su propdsito era ampliar la
esfera de la produccion para incluir las mercaacias duraderas e intermedias.

A fines de los afios cincuentas cuando México inicio el procéso de desarrolio fundado en la
sustitucion de bienes de consumo duradero, la industria automotriz era considerada un sector
prioritaric capaz de contribuir al progreso del pais, ya que permitiria el crecimiento de otros
sectores economicos que se relacionaban con el mismo, ya fueren proveedores de insumos
(industria acererz y eléctrica, entre otras) o demandantes de sus productos /. En este sentido
ésta contribuiria positivamente a la balanza de divisas del pais, mediante el ahorro de las
mismas. Se calcula que en ese entonces las importaciones del sector representaban
aproximadamente el 11% de las importaciones del pais.

El 25 de agosto de 1962, se publicod el Decreto que prohibia la importacién de motores para
automoviles y camiones, asi como de conjuntos mecénicos armados para uso ¢ ensamble a
partir de] 11 de septiembre de 1964, el cual tenia los objetivos siguientes: ¥/

- Acelerar ¢! proceso de integracion de partes nacionales hasta liegar 2 un 60% det costo
directo de.fabricacion a mas tardar, el 1° de septiembre de 1964.

% Palacios Lara, Juan José (compilador), * La Apsniura Econdmica de Meéxico v la Cuoenca del Pacifico.
Perspectivas de Intercambio v Cooperacién®, Universidad de Guadalajara, México, Primera Edicién. 1992,

Alvaro Vega, Guillermo Sergio, "La_Administracion de Jas Venias en 1a Indusiria Augtomoniz®, Tesis de la
Licenciatura en Administracion de la Universidad La Salle, 1981, pags. 26 a 29.



- Ahorro sustancialmente de divisas al sustituir importaciones por materiales hechos en

México.

- Incrementar el desarrollo industrial del pais.

- Incrementar la ocupacion de mano de obra.

- Propiciar la fabricacion en el pais, de motores y conjuntos mecanicos.

- Propiciar el desarrollo del sector de autopartes que hasta ese momento estaba formado por
pequefias empresas que fabricaban productos de poca complejidad técnica, siendo los renglones
mas importantes de incorporacién nacional, las carrocerias para camiones tipo pick-up, estacas
y volteo, las llantas, vestiduras, acumuladores, bocinas, pintura, muelles y cables del sistema

eléctrico.

- Reducir el mimero de empresas y marcas de vehiculos, ya que s6lo podrian perrmanecer en el
mercado mexicano, aguellas que aseguraran poder llegar al 60% de integracion en el plazo
fijado.

De esta ukima disposicién se derivo que de las 17 empresas fabricantes de automoviles y
camiones con peso bruto vehicular (P.B.V.} de hasta 13,500 kilogramos, que hasta entonces
operabar, sdlo permanecieran B v, de las 41 marcas existentes, solo quedaran 19,

Como consecuencia de lo establecido en dicho decreto, las empresas que permanecieron
después de la entrada en vigor del mismo fueron: Ford Motor Company; General Motors de
México; Fabrica Automex (Chrysler de México); Vehiculos Automotores Mexicanos, Diesel
Nacionat; Representaciones Delta; Volkswagen de México y Nissan Mexicana. Y las empresas
que desaparecieron: Equipos Superiores (Austin), Automotriz O’Farril (Hilman, Singer,
Sumbean), Automoviles Ingleses (Morris); Planta Reo (Toyopet); Studebaker (Studebaker,
Packard); Jaguar Automotriz (Volvo, Jaguar); Industrial Automotriz (Peugeot); Citroen
Distribuidores (Citroen) y Autosport (Alfa Romeo).

En lo referente 2 camicnes con mas de 13,500 kilogramos de P.B.V., permanecieron las
siguientes fabricas: Fabricas Autocar Mexicana (FAMSA), Trailers de Monterrey; International
Harvester de México (FAMSA), Kenworth Mexicana, Mexicana de Autobuses (MASA),
Trailers del Norte y Victor Patrdn.
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No obstante la variacion en el nimero de empresas terminales establecidas, lo significativo del
decreto fue que permitié que los inversionistas mexicanos participaran en este sector
automotriz a través de la fabricacion ds autopartes, y obligo asi a las corporaciones
multinacionales a adquirir en el mercade nacional las autopartes. Dichas corporaciones
comenzaron a proyectas la instalacion de nuevas plantas y hacer planes para la creacion de
fibricas de autopartes que pudieran satisfacer la demanda que generarian,

Aun y cuando se realizaron nuevas inversiones, los niveles de produccion se apreciaron hasta
1965, cuando la produccion registro un crecimiento de 87% con respecio a 1960. Y si se
considera el periodo 1960-1969, el crecimiento fue de casi 200%. Lo mismo sucedié con el
empleo en €l sector productor el cual zumento 215% en el mismo periodo. Asimismo
mostraron incremento las inversiones, la produccién y el valor de los sueldos y salarios,
aumentando asi la importancia de dicha industria en el sector manufacturero. */

Sin embargo, el mercado relativamente pequefio y fragmentado, no generé suficiente demanda,
por lo que fos niveles de produccion fueron modestos, incrementindose los costos. De ello se
derivo que sobrevivieron las empresas que contaban con lazos corporativos con las
multinactonales.

1.2 La Politica Economica 1970-1976.

El contexto internacional que configuro la nueva estructura en la economia mundial,
principalmente su internacionalizacién y la configuracion de nuevos centros dindmicos en la
periferta, sobre todo en América Latina, Medio Oriente, y Asia Occidental, a partir de los afios
sesentas, permitié que paises como Meéxico pasaran de una débil integracion caracteristica de
los afios cuarentas y cincuentas, a otra que ofrecia ia nueva division del trabajo, la abundancia
de capital en el mercado internacional y &l auge petrolero. En lo nacional, las politicas de
fomento del capital propias del periodo "estabilizador" estaban, desde 1965-1966, en una fase
de deterioro, como consecuencia del incremento tanto del déficit fiscal como de los

intercambios con el exterior.

En este sentido, la politica econdmica del gobierne del periode 1971-1976, consistia en la
aplicacion alternada de medidas recesivas y medidas estimulantes de la actividad econémica,
Esto es el Banco Central emprendié una politica monetaria y de crédito restrictivo, contraria a
la politica de finanzas piblicas expansionistas. Los objetivos de esta politica consistian en lo
siguiente: se buscaba frenar la inflacién sin agudizar el estancamiento y, por otra parte,

3 Zapata, Francisca; Hoshino, Taeko v Hanono. Linda. op. cit., pap. 41.
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estimular la economia sin crear presiones inflacionarias. Los instrumentos utilizados, fueron e
monto y destinc de! gasto y la inversion pubiica, las restricciones de diverso tipo a la
importacion, el estimulo incrementado a la exportacion por la via fiscal v la atraccion de
capitales foraneos. Adicionalmente se busco también la diversificacién de los mercados.

Como se desprende del cuadro 1, en ef cual se presentan las principales variables econdmicas
del periodo, el PIB real observo tasas de crecimiento acelerado hasta 1973, para después ir
disminuyendo hasta llegar casi al nivei que tenfa en 1971. En cuanto al Indice de Volumen de la
Produccién Industrial General, este tuvo un crecimiento mas rapido que el del PIB hasta 1974,
en los dos afios consecutives dicho crecimiento fue menor. El Indice de Volumen de la
Produccion Industrial Manufacturera, tuve un comportamiento similar al Indice de la
Produccion Industrial General, sin embargo, en 1973-1974 y en 1976, registro un
decrecimiento ligeramente menor a aguel, como consecuencia del proceso inflactonario que se
gesto. Este Gltimo indicador en el caso de la Industria Automotriz, registra un comportamiento
incluso superior al de l2 Industria en General.

Como parte de su politica industrial el gobierno de México en turno emprendié una serie de
programas para fomentar la exportacion de manufacturas, entre otros la creacion del Instituto
Mexicano de Comercio Exterior, al cual se le encargd la coordinacion de las principales
actividades promocionales y agilizar la politica en este campo; ademds se manejaron varios
instrumentos dirigidos a la exportacion de manufacturas, que inciuyeron incentivos fiscales,
subsidios, aranceles, permisos de importacion temporal, facilidades fronterizas y asistencia
técnica.
Cuadro 1

INDICADORES GENERALES DE LA ECONOMIA MEXICANA, 1970-1976

CONCEPTO/MNOS 1970 1974 1972  }973 1974 1975 1976
Tasas de crecimiento del PIB real - 4.17 849 841 611 561 424
Indice de Volumen de la 1000 1021 1124 1238 1328 1391 1429
Produccién Industrial General
(1970=100)
Indice de Volumen de la 100.0 1029 1125 1232 1314 1369 140.7

Produccidn Industrial
Manufacturera (1970=100)

Indice de Volumen de la 100.0 1020 1151 1403 1719 166.1 150.7
Produccidn Industrial Automdviles

(1970=100)

Indice Nacional de Precios al 323 340 357 400 495 570 66.0
Consumidor (Afic Base: 1978)

Tipo de cambio pesos por dolar 12.5 125 125 125 125 125 12.5%

Fuente: La industria automotriz de México en cifras 1982 p. 7 a 9. (*) Al terminar noviembre, el dolar costaba
22.07,
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No obstante lo anterior, el resultado de la politica de fomento a la exportacion de manufacturas
fue relativamente modesto. De acuerdo con {a informacion disponible el coeficiente de
exportacidén de manufacturas pasé del 2.4% en 1970 al 4.3% en 1974, y descendio al 3.4 en
19775/ A este respecto el mayor dinamismo se registré en las exportaciones de bienes de
capital y de consumo duradero, seguidos por los de uso intermedio y de consumo no duradero
como puede observarse en el cuadro 2

Cuadro 2
COEFICIENTES DE EXPORTACION DE [AS MANUFACTURAS MEXICANAS, 1970-1976
{PORCENTAJES)
Anos Bienesde  Bienes de uso  Bienes de Bienes de Total de
consumo no  intermedios  consumo capital manufacturas
duraderos duraderos
1970 1.1 5.6 1.6 33 2.4
1971 1.3 6.2 26 44 29
1972 1.5 6.4 28 57 32
1973 2.0 55 4.4 59 3.5
1974 23 7.0 4.8 9.0 4.3
1975 16 4.6 4.0 59 3.0
1976 1.9 5.0 4.0 6.7 3.3

Fuente: Datos tomados de Julio Bolwvinik y Enrique Hernindez Laos, en "Origen de la crisis industrial: El
agotamiento del modelo de sustitucion de imperiaciones. Un andlisis preliminar.”, seleccidon de Rolando
Cordera, Desarrollo y crisis de la economia mexicana, Fondo de Cultura Econdmica, El Trimestre econémico,
niim. 39, México, reimpresion 1995,

Los resultados en materia de balanza de pagos fueron una mejora sustancial del desequilibrio en
la cuenta corriente, en 1971 y todavia en 1972, sin embargo en los subsecuentes afios dicha
situacion se revirtié y tuvo un crecimiento acelerado. Sin embargo no sucedio asi en términos

del crecimiento del producto y de la inversién. 7/

Considerada globalmente, la exportacion de mercancias del total de la economia crece entre
1970 y 1974 a una tasa anual media de 22%, mientras que entre este afio y 1975 solo lo hace el
0.4%, lo cual significa el desplome de la exportacién; ocasionando en 1974-1975, los mayores
déficits comerciales del pais y contribuyendo a la devaluacion del pesos en 1976. La tasa media
anuat del periodo 1970-1975, fue del 17.5% a precios corrientes, que si se traduce a precios
constantes tuvo un crecimiento medio de solo 3%, va que la inflacién se aceleré a partir de
1973 al tiempo que el volumen fisico exportado se desploma por esos mismos afios {Cuadro 3}.

$ Julio Boltvinik y Enrique Herndndez Laos, en “Origen de la crisis industrial: El agotamiento del modelo de
sustitucion de importaciones. Un analisis preliminar.”, seteccion de Rotando Cordera, Desarrolio v Crisis de ta
Economia Mexicana, Fondo de Cultura Econémica. El Trimestre econdmico, nim. 39, México, reimpresion
1995, p., 511.

Ver implicaciones de 1a nueva politica econdmica: ta cnisis estatal a mediados de los afies setentas, en "Crisig

v Reorpanizacién del Capitalismo Mexicano 1960/1985", Miguel Angel Rivera Rios, Ed. Era. México, 1990. p
77.




Cuadro 3
BALANZA COMERCIAI
(MILLONES DE DOLARES)
Anos Exporta- Impora- Saldo PIB
cionzs ciones
1970 1,281.3 2,326.8 -1,045.5 35,541.7
1971 1,282.9 2,1184 -828.5 37,0243
1972 1,523.5 24138 -890.3 40,166.9
1973 1,613.8 3,105.4 -1,491.6 43,544.6
1974 1,714.8 4,062.1 -2,3473 46,205.4
1975 1,493.2 3,982.1 -2,488.9 48,798.1
1976 1,585.8 3,457.3 -1,871.5 50,866.5

Fuente: Rolando Cordera, op. cit. pag. 541.

Entre 1973 y 1975 los efectos de la crisis internacional se manifestaban plenamente, haciendo
que dichas medidas resultaran insuficientes, agudizando las tendencias criticas el sector externo.
Se recurre a dos mecanismos de vigencia: el acelerado endeudamiento con el exterior, sobre
todo del sector piblico, v la imposicion de mayores restricciones a la importacién mediante un
complicado sistema de aranceles, cuotas y permisos.

Los intentos de diversificar mercados de productos y financiamiento se vieron afectados ante
los limites que imponia, por una parte, la propia crisis de las exportaciones tradicionales, Ja falta
de competitividad en precios, cantidad y calidad de los productos mexicanos, y por la otra, la
dependencia estructural de la economia mexicana respecto de la estadounidense. A pesar de
ello prevalecia la libre convertibiidad, que contrasta con el resto de las medidas al ser
totalmente desfavorable a los objetivos de politica economica externa. Ello vendria a posibilitar
una aguda especulacion contra el pesos que se manifiesta primero en una creciente dolarizacion
de los depositos y luego en la fuga abierta de capitales,

1.2.1 Fomento a la Industria Automotriz y el Marco Juridico del Sector 1970-1976.
Antecedente

Cabe sefialar que el Decreto Automotriz de 1962, limitd el numero de ensambladoras a siete,
siendo General Motors, Ford, Volkswagen, Automex/Chrysier, Dina/Renault, VAM y Nissan, y
prohibié la entrada a nuevos fabricantes, asi como la importacién de vehiculos terminados y de
motores. El Decreto sefialaba una regla de valor agregado nacional derivada de proveedores, la
cual obligaba a las ensambladoras 2 incorporar al menos el $0% de autopartes mexicanas a sus
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productos; excepto en los casos en que fueran destinados a la exportacion; en estos, solo se
requeria 40% de contenido local para impulsar las exportaciones.

Decreto del 24 de octubre de 1972

Como parte de la politica industrial consistenite en impulsar el sector exportador de la economia
nacional, ¥ el gobiemno en turno pitblico el Decreto que fijé las bases para el desarrolle de la
industria automotriz, ya que se consideraba prioritario aumentar el empleo de la mano de obra y
fomentar su desarrollo futuro; conformar una estructura de oferta de vehiculos mas acorde con
las necesidades del pais y con la capacidad de compra del mercado mexicano; incrementar las
exportaciones y disminuir las importaciones de productos automotrices, no sdlo para aliviar las
presiones negativas sobre la balanza de pagos del pais sino para convertir a esta industria en
generadora de divisas; fortalecer la participacion mayoritaria dei capital mexicano en la

industria fabricante de autopartes, entre otros.
En cuanto a la industria terminal se establecieron lo siguientes lineamientos:

) Que la industria terminal tendria un grado minimo de integracion nacional del 60% respecto
del costo directo de produccion.

b) Que estas empresas no podrian fabricar partes o componentes automotrices para el mercado
interno que pudieran ser producidas por la industria fabricante de autopartes.

¢} Que la Secretaria de Industria y Comercio, podria autorizar a dichas empresas para producir
autopartes adicionales a las que ya se estaban produciendo o se tuviesen aprobadas para
producir, cuando a juicio de la Secretaria fuera en beneficio de la economia del pais y de la
industria nacional y se reunieran, ademas, los requisitos siguientes:

i) Que la totalidad de la produccion se destinara al mercado externo; y

ii) Que las divisas generadas fueran aplicadas a compensar hasta el 60% del valor de las cuotas
y extracuotas que estuvieran sujetas a compensacion con exportaciones.

% Lelo de Larrea, Elizabeth; Strauss, Pola; Sdnchez, Sergio, México en €] mercado autornotriz norlieamericano,
en "México v el Tratado Trilateral de Libre Comercio. Impacto Sectorial”, Compiladores: Eduardo Andere v
Georgina Kessel, ITAM, Ed. McGraw-Hill, México, 1992, p. 61.




9

Que las empresas compensaran con divisas netas generadas por exportaciones de productos

auiomotrices ¢l valor de las importaciones de su cuota basica, conforma al calendario y

proporciones siguientes:

[ ANO MODELQO | PROPORCION (%)
1973 30
1974 40
1975 50
1976 60

Las empresas que alcanzaran porcientos de integracion nacional superiores al 60% obligatorio
q p p & s

podrian obtener como incentivo, cuotas extras de produccidn conforma a la siguiente tabla:

PORCIENTO DE INCENTIVQO POR UNIDAD EXTRA CUOTA A
INTEGRACION PORCENTUAL ADICIONAL OTORGAR

60 R .

61 550 550
62 600 1,150
63 650 1,800
64 700 250
65 750 3,250
66 800 4,030
67 850 4,900
68 900 5,800
69 950 6,750
70 1,000 7,750

A partir del 71% de integracion, cada unidad porcentual adicional tendria un incentivo de 100

unidades mas en relacion a la que se tuviera en la anterior.

El material de importacion complementaric para fabricar los volimenes de unidades

autorizados deberia ser compensado con exportaciones.

A partir del afio modelo 1974, Ias empresas de la industria terminal generarian por lo menos, el

40% de las divisas netas necesarias para cubrir la compensacién de cuotas y extra cuotas. La

exportacion de productos automotrices fabricados por las empresas de la industria de

autopartes que cumplieran con los requisitos de mayoria de capital social. El 60% restante

podria ser obtenido con exportaciones de productos automotrices fabricados en plantas propias

0 por empresas que aun cuando no contaran con la mayoria de capital antes mencionado,

operasen conforme a programas aprobados por Ja Secretaria.

Por lo que respecta a la industria de autopartes, se establecia lo siguiente:



Que dichas empresas debian mantener una estructura de capital social en la que el 60% del
mismo, como minimo, fuera propiedad de mexicanos y estuviera representado por acciones
nominativas, Cabe sefalar que el 9 de marzo de 1973, se publico la Ley para Promover la
Inversion Mexicana y Regular Ia Inversion Extranjera, estableciéndose que la inversion
extranjera podria panticipar hasta en un 40%. en el capital social de empresas que se dedicaran
a la fabricacion de componentes de vehiculos automotores; dicha disposicién se encuentra
vigente actualmente en el Articulo Octave Transitorio de La Ley de Inversion Extranjera;
asimismo es importante destacar que dicha ley no regulaba el establecimiento de empresas con
mayoria de capital extranjero dedicadas a la fabricacion y ensamble de vehiculos automotores.

Que el grado minimo de integracion nacional respecto al costo directo de produccion fuera del
60%.

Como se desprende de lo establecido en dicho Decreto, a la industriz ensambladora se le
obligaba a mantener una balanza comercial equilibrada. Ello limitd su posibilidad de incorporar
autopartes de sus plantas extranjeras y les obligd a usa los productos de las empresas de
autopartes mexicanas. Esta regla contribuyo a que algunas empresas de la industria terminal de
capital nacional, salieran del mercado, debido a que contaban con menores ventajas que las
extranjeras, en razdon de que no tenian los canales de comercializacién de aguellas con su casa
matriz o filiales en el extranjero. (En 1972, Automex vendid sus acciones restantes a Chrysler;
en 1986 DINA/Renault v VAM salieron del mercado, después de que las dos se habian
fusionado en 1983).

1.2.2 El Comportamiento de la Industria Automotriz 1970-1976.

1.2.2.1 Balanza Comercial de la Industria Automotriz 1970-1976.

A lo largo del periodo la balanza comercial de la industria automotriz obtuve déficit creciente,
alcanzando 776,946 miles de dolares en 1976, es decir, 245% superior respecto del de 1970; lo
anteror como resultado de que sus exportaciones fueron superiores en un 5,360%, mientras
que sus importaciones lo fueron en un 250% (Cuadro 4). Como se pude observar (Cuadro 5),
ello le represento entre el 14% y 21% del déficit del sector manufacturero en dicho periodo.



Cuadro 4

BALANZA COMERCIAL DE L4 INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1970-1976)

(MILES DE DOLARES)

CONCEPTO/ 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

ANOS
Valor de la 225 1,565 5,729 40,415 44 684 8,976 12.286
exportacion
total
Valor de las 225,480 247016 272,336 346,664 494,112 629,608 789,232
importaciones
totates
Saldo -225,25%8 -245,451 -266,607  -306.249 449,428  -620,632 -776,946
Saldo como % 14.5 17.9 16.8 151 14.8 15.6 209
del saldo del
sector
manufacturero

FUENTE: Elaboracién propia con datos de la industria automotriz de México en cifras 1982

Cuadro §
BALANZA DEE MANUFACTURAS
(1970-1976)
(MILLONES DE DOLARES)

CONCEPTO/ 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
ANQS
Exportaciones 512.7 593.3 371 996.7 1,625.3 1.362.% 1.483.7
Importaciones 2,063.2 1,965.5 2,310 3.030.0 4,669.0 5,333.2 5.209.7
Saido -1,550.3 -1,372.2 -1,583.9 -2,033.3 -3,043.7 ~3.970.4 -3.726.0

FUENTE: julio Bolvinik, op. cit. p. 548

1.2.2.2 Exportaciones de la Industria Automotriz 1970-1976.

Al analizar la informacion de las empresas que operan en esie sector econdmico, encontramos
lo siguiente:
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Cuadro 6

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1970-1976)

(MILES DE DOLARES)

CONCEPTO/ANQS 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Automéviles hasta 10 11 413 2,772 35,368 36,468 3,142 374
plazas
Automéviles de mas de 10 61 681 1,118 631 718 1,144 7,450
plazas
Automéviles para 0 282 1,615 4,291 6,934 4,009 4,382
transporte de carga
Los demds - - - 399 3
Coches gnia especiales - - - 3 1 ¥3
Los Demds ( especiales) - - - 279 37
Otros (*) 152 189 224 127 504
Valor total exportaciones 225 1,565 5,729 40,415 44 684 8,976 12,286
de vehiculos
Valor total de las 456,001 628,001 948,390 1,402,431 1,822,759 2405101 4,211,474
exportaciones de partes

Valor de la exportacién 456,226 629,566 954,119 1,442,846 1867443 2414077 4,223,760
total

FUENTE: La industria automeotriz de México en cifras 1982 p. 166
(*) Remolques para tractor y tractores con cascla

En el cuadro 6 se observa que el valor de las exportaciones totales de la industria automotriz
durante dicho periodo tuvo una tendencia creciente, al cual contribuyé en mayor proporcién las
exportaciones de partes y en menor proporcién las de vehiculos.

Por lo que respecta a las exportaciones de vehiculos estas tuvieron un crecimienio constante
hasta 1974, posteriormente, durante los dos afios siguientes observaron montos inferiores a los
registrados en dicho afio. Dentro de dichas exportaciones, tuvieron una participacion
importante las de automéviles hasta de 10 plazas, por lo menos hasta 1974; y en segundo v
tercer lugar se encontraron las de automoviles para transporte de carga y automéviles de mas

de 10 plazas, respectivamente (Cuadro 7).
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Cuadro 7
PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1970-1976)
(PORCENTAJES)

CONCEPTQAANOS 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Automoviles hasta 10 5093 26397 48.388 87.510 81.614 35.000 3.040
plazas
Awmoméviles de mas de 10 27.066 43.506 19,513 1.560 1.741 12.747 60.635
plazas
Automdviles para 0.178 18.024 28.187 10.616 15.518 44667 35.667
transporte de carga
Los demis 0.000  0.000 0.000 0.000 0.000 4442 (.256
Coches gria especiales 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.036 0.098
Los Demis { especiales) 0.000  £.000 0,000 0.000 0.000 3107 0305
Otros (*) 67.664 12074 3911 0313 1.127 0.000 0.000
Total 160.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982 p. 166
(*) Remolques para tractor ¥ (raclores con caseta

En los cuadros 8 y 9, se observa el onigen de los ingresos globales de la industria fabricante de
automoviles y de tractores agricolas, el cual proviene de la venta de vehiculos, refacciones y
por exportaciones, siendo para la primera inclustria su principal fuente el mercado nacional y en
menor medida el mercado de exportacion, este dltimo alcanzando su maxima contribucion en
1973 con un 12.6%; y en el caso de la segunda industria, se observa que depende en su
totaiidad del mercado nacional.

Cuadro 8

ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA INDUSTRI4 FABRICANTE DE AUTOMOVILES
(HASTA 13,500 KGS. DEP.BV)
1970-1926 (MILLONES DE PESOS)

INGRESOS  VEHI- %  REFAC- %  EXPORTA- 9% OTROS %
CULOS CIONES CIONES
ANOS GLOBALES

1970 8.58] 7331 854 794 9.3 456 53 - 0
1971 9,452 7,899  Bi6 938 9.9 615 6.5 - 0
1972 11.038 8952 8Ll 1,197 108 %89 8.1 - 0
1973 14,208 10,909 768 1,503 106 1.796 126 - 0
1974 18.480 14,789 £0.0 1.869 10.1 1,822 99 - 0
1975 22.652 18203 804 2,346 104 2,103 9.3 . 0
1976 24,507 19,954 80.1 3,293 13.2 1,660 6.7 - 0

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982 p. 182



Cuadro 9
ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA INDUSTRIA FABRICANTE DE TRACTORES AGRICOLAS
(MILLONES DE PESOS)
1950-1976
INGRESOS TRACTO- % REFAC- % EXPORTA- % OTROS %
RES CIONES CIONES
ANOS GLOBALES
1970 615 352 57.2 92 15.0 - 0.0 171 27.8
1971 660 368 558 102 155 - 0.0 190 288
1972 879 537 61.1 120 13.7 - 0.0 222 253
1973 944 537 569 134 142 - 0.0 273 289
1974 1,053 705 670 160 152 - 0.0 188 17.9
1975 1,703 1,151 676 212 12.4 - 0.0 340 0.0
1976 1,866 1,382 74,1 263 14,1 - 0.0 221 11.8

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982 p. 183

Como se observa, durante este periodo dichas industrias estaban enfocadas principalmente a
atender el mercado nacional y en menor medida al de exportacion. A este respecto las ventas de
automoviles observaron una tendencia creciente en el periodo de referencia (Cuadro 10 y 11),
propiciando que los ingresos por ventas durante 1974, provinieran en un 70% de automoviles,
27% de camiones, 2% de autobuses integrales v 1% restante, de tractocamiones. Para el ultimo
afio, dichas proporciones no tuvieron cambios considerables, 66% de las ventas de automéoviies,
32% de camiones, 2% de autobuses y 1% de tractocamiones.

Cuadro 10
VENTAS DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS
1970-1976
(UNIDADES)
CONCEPTO/ANO 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
TOTAL 187,675 207,506 233,417 262,045 332,375 343,897 303,600
AUTOMOVILES 132,882 148,526 163,678 178,191 234223 231,108 199.137
CAMIONES 50,196 53,897 64,000 76,665 89228 104,067 96,795
TRACTOCAMIONES 1,095 1.28: 1,400 1,726 2,715 2,747 2,015
AUTOBUSES 3,502 3,800 4,139 5,463 6.209 7,975 5,653

INTEGRALES (*)

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras. 1982 p. 100,103
(*) INCLUYE CHASIS



Cuadro 11

ESTRUCTURA PORCENTUAL DE L4 VENTA

DE VEHICULOS POR SEGMENTO
(1970-1976)

CONCEPTO\ANO 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
TOTAL 100 100 100 100 100 100 100
AUTOMOVILES 71 72 70 68 70 67 66
CAMIONES 27 26 27 29 27 30 32
TRACTOCAMIONES 1 I 1 1 1 I 1
AUTOBUSES 2 2 2 2 2 2 2
INTEGRALES (*)

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras, 1982 p. 100,103

1.2.2.3 Generacion de Empleo de la Industria Automotriz 1970-1976.
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En cuanto a la generacién de empleos se observa lo siguiente: en el caso de la industria

fabricante de automoviies v camiones (Cuadro 12), una tendencia creciente en la generacion de
empleos hasta 1974, generado en esos cuatro afios 13,290 plazas; en 1975 se da una reduccidn
de 1a plantilla ocupada en aproximadamente 1,384 plazas, siendo 1,277 de obreros y 107 de

empleados, y en 1976 se general tan sélo 374 de las que se habian perdido el afio anterior; por

io que en términos generales en dicho periodo se generan 12,280 puestos. Asimismo los

sueldos salarios v prestaciones observaron una tendencia creciente hasta 1973, recuperando

ligeramente en 1976 el nivel que tenian antes de la cnsis. Mismo comportamiento registro el

ingreso medio mensual y anual por hombre ccupado.

Cuadro 12

FUERZA DE TRABAJO OCUPADA Y SU RETRIBUCION EN LA JNDUSTRIA FABRICANTE
DE AUTOMOVILES Y CAMIONES (HASTA 13,500 KGS. DE P.B.V.)

1670-1976
Afios Ocupacién Obreros Empleados Sueldos, Ingreso Medio Ingreso Medio
Salarios y Anual por Mensual
Prestaciones Hombre por Hombre
{mionss des pesos Qcupado Ocupado
1976=100))
(Pesos 1976=100) (Pesos
1976=100)
1970 23,825 15,587 8,238 36 1526 127
1871 25,809 17,028 8,781 43 1670 139
1972 28,042 19,285 8,757 49 1756 146
1973 35,551 25,812 8,739 61 1707 142
1674 37115 27,125 9,989 55 1480 123
1975 35,731 25,848 9,887 59 1662 138
1976 36,105 25446 10,65% 63 1755 146

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982. p. 174
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En la industria fabricante de tractocamiones y autobuses integrales (Cuadro 13), se observa una
tendencia creciente en la generacion de empleos hasta 1975, en dicho lapso se generaron 2,070
plazas, al afio siguiente se da una reduccion de la plantilla ocupada en aproximadamente 2,214
piazas, siendo 1648 de obreros y 566 de empleados; en esta industria en 1976 se perdieron mias
piazas de las que se generaron los cinco afios anteriores y de las que tenia en 1970. Por lo que
respecta a los sueldos, salarios y prestaciones, estos registraron una tendencia creciente hasta
1973, y durante los 3 siguientes afios no tuvieron variacion. El ingreso medic anual y mensual
por hombre ocupado tuvo el mismo comportamiento que los sueldos y salarios hasta 1973,
durante los dos afios siguientes registraron miveles inferiores a los que se tenian antes de la
cnisis de 1973; en 1976 estos indicadores demostraron una recuperacion sobresaliente en mas
de un 50% respecto a 1973.

Cuadro 13

FUERZA DE TRABAJO OCUPADA Y SU RETRIBUCION EN LA INDUSTRIA FABRICANTE
DE TRACTOCAMIONES Y AUTOBUSES INTEGRALES

1870-1976
Aflos Qcupacién Obreros Empleados Sueldos, ingreso Medio ingreso Medio
Salarios y Anual por Mensual
Prestaciones Hombre por Hombre
{mdones de pesas Ocupado Ocupado
1976=100)
{Pasas {Pesos
1976=100)) 1976=100))
1870 3834 287 1,163 4 1171 98
1871 3,866 2812 1,254 5 1210 101
1972 4100 2718 1,391 5 1275 106
1973 4518 3173 1,348 6 1300 108
1874 5583 3,80 1,692 7 1205 100
1975 5904 4,035 1.86¢ 7 1230 103
1976 3,680 2,387 1,302 7 1815 150

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982. p, 177

En ia industria fabricante de tractores agricolas (Cuadro 14), en 1971 se da una disminucion en
la ccupacién de 238 plazas con respecto afio anterior, sin embargo durante los cuatro afios
siguientes dicha tendencia se revierte, y en 1976 se contrae en aproximadamente 138 plazas,
perdiéndose 168 plazas de obreros y generdndose 30 de empleados; por lo que en términos
generales se generaron 1,220 plazas en dicho periodo. Los sueldos, salarios y prestaciones, se
mostraron estaticos durante 5 afios y durante los afios siguientes tuvieron un ligero incremento.
Sin embargo el ingreso medio mensual y anual por hombre ocupado regisiro crecimientos y
decrecimientos durante 1970-1976, consecucniemente no se recuperaron los niveles que se

tenian antes del inicio de la década.
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Cuadro 14
FUERZA DE TRABAJO OCUFADA Y SU RETRIBUCION EN LA INDUSTRIA FABRICANTE
DE TRACTORES AGRICOLAS
1670-1976
Afios Qcupacién Obreros  Empleados Sueldos, ingreso Medio ingreso Medic
Salarios y Anual por Mensual
Prestaciones Hombre por Hombre

Ocupado Ocupado
{milones de pesos  (Pesos 1976=100} (Pesos 1976= 100)

1976 = 100)
1970 1,624 689 935 k! 1601 133
1971 1.386 556 8332 3 1846 154
1972 1.847 969 B73 3 1395 116
1973 2038 1,127 803 3 i3l4 1o
1974 2694 1,716 873 3 1020 85
1975 2,882 1912 1,070 4 1218 101
1876 2,844 1,744 1,100 4 1401 117

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982. p. 180

De lo antes expuesto, se observa que el comporiamiento en la generacién de empleos fue
heterogéneo entre dichas industrias, asi como el desempleo que generaron en dicho periodo. Se
generaron mayor nimero de plazas en la industria fabricante de automodviles y camiones
(12,280} y en la fabricante de tractores agricolas (1,220), y en el caso de la fabricante de
tractocamiones y autobuses integrales en 1976 se despidio a mas de los generados cuatro afios
antes ¢ incluso sus niveles de ocupacion alcanzados fueron inferiores a los que tenian en 1970.

Por otra parte, €] ingreso medio mensual v anual por hombre ocupado es més alto en la
industria fabricante de automoviles seguido por la de tractores agricolas y en ltimo por ia
fabricante de tractocamiones y autobuses integrales.

Asimismo la tasa media de crecimiento de las exportaciones fue de 404.60% en los primeros
tres afios, mientras gue la registrada en los siguientes cuatro afios fue de -32.49%, lo que
contrasta con la tasa de la ocupacion de las Industnas: Fabricante de Automéviles y Camiones
del 8.48% y 0.51%, ta Fabricante de Tractocamiones y Autobuses Integrales del 3.65% vy -6.46,
y la Fabricante de Tractores Agricolas det 6.64% y 11.66%.

1.3 La Politica Econdémica ¢ Industrial 1977-1982,

La concepcioén de la politica econdmica de exte periodo surge de la vision que sobre la crists



18

tenia la tecnocracia liberal, segin la cual el desequilibrio externo de la administracién pasada se
derivd de causas tanto estructurales como monetarias. Las primeras ccasionadas por el
agotamiento del modelo de sustitucion de importaciones, que inhibio la expansion hacia afuera
al propiciar un mercado cautivo por la via del proteccionismo; de donde se crearon fuertes
distorsiones en las estructuras productives y de precios, lo que ocasiona escasez y
estrangularmentos que se agudizan por la accion del Estado. Por su parte la rigidez en el uso de
instrumentos monetarios como el tipo de cambio que provoco una creciente sobrevaluacion del
pesc y una alta sensibilidad de los inversiomistas a las modificaciones del mismo, lo que afecta al
exportador real o potencial. Ademés ante la abundancia de mano de obra y !a alta
competitividad de los salarios se decidid aprovechar estas ventajas para estimular las

exportaciones, y con ello contribuir a mejorar el desequilibrio externo.

Algunos estudios sobre este periodo sugieren gue por la dinamica de los acontecimientos
politicos y econdmicos que siguieron a la devaluacion de 1976 y sobre todo durante 1977, tal
parece que la opcion de desarrollo, apunta a hacia un modele de desarrollo neoliberal, que es
correspondiente a una remodelacidn del orden internacional capitalista, en el cual las economias
latinoamericanas de desarrollo intermedio jugaron un nuevo papel. Para que esto fuese
realizable se requeria que se remodelara la politica econdmica, bajo una optica de tipo liberal,
en el sentido de hacer que los mecanismos de ajuste de una economia de mercado operasen de
manera automatica, de modo que fuesen las fuerzas del mercado, la ofena y la demanda, las
que determinaran las acciones de los recurses, los precios, los salarios, el tipo de productos,
etcétera. En esta logica se dejan de lado los mecanismos de estimulo que dictaba la teoria
keynesiana, en la cual el papel clave lo tenia el Estado, %/

De lo anterior se derivaron dos planteamientos basicos del Estado: por un lado, una serie de
medidas de urgencia para hacer frente a la crisis, y por €l otro, un proyecto de desarrollo a mas
largo plazo que modificara las causas que dieron lugar a dicha crisis remodelando la estrategia
de desarrollo industrial. Asi, el plan de urgencia seria una estrategia mas amplia de desarrollo.
Es importante sefialar en ese periodo se da el descubrimiento de nuevos yacimientos
petroliferos que vienen a sumarse a los ya existentes, en condiciones de alta rentabilidad y en
properciones que hacian pensar en la posibilidad de que el pais se convierta en exportador
importante de energéticos en muy corto plazo.

El plan de transicidon comprendio las siguientes medidas de corto plazo por lo que se refiere al
sector externo: la devaluacién, la estabilizacién del gasto plblico y la liberalizacion del

? Desequilibrio Externo v Politica Econdmica en los setentas, Pablo Ruiz, en "Desarrollo v Crisis de la
Economia Mexjcana”, seleccion de Rolando Cordera, El Trimestre Econémico No. 39, 1995, p. 565
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comercio, Esta dltima consistic en eliminar todas las prohibiciones arancelarias a la
importacion, con tres objetivos: eliminar las distorsiones que habia creado el mercado cautivo,
estimular la oferta global rompiendo asi estrangulamientos importantes, y forzar a los
productores nacionales a competir con el extranjero para presionar los precios a la baja.

Dicho proyvecto de desarrollo tenia como cbjetivo la industrializacion acelerada basada en la
expansion de las exportaciones de manufacturas intensivas en mano de obra. Es decir, se
pasaria de faverecer la sustitucion de importzciones a fomentar la sustitucion de exportaciones,
Para lograrlo se utilizaria una politica de subsidios a las exportaciones, especialmente aqueltas
generadoras de empleo; 1o anterior, combinado con una politica cambiaria y salarial.

Desde el punto de vista de Pablo Ruiz '%, la politica cambiaria debe de considerar €} ajuste
permanente del tipo de cambio de manerz que no se afecte al sector exportador por la
sobrevaluacion del peso, lo que provoca minidevaluaciones periddicas; por su parte, la politica
salarial, debe seguir manteniendo el tope szlarial v en tedo case ajustarlo por debajo de la
inflacion a fin de evitar la perdida de la ventaja relativa en ¢l costo de mano de obra.

1.3.1 La Politica de Fomento Industrial.

La explicacién de la crisis dada por el Plan Nacional de Desarrollo Industrial era que: El
desequilibrio estructural de la balanza de pagos y la disponibilidad de créditos externos
determinaron el comportamiento de l2 economia. Las presiones recurrentes sobre el sector
externo, cada vez de mayor magnitud, llevaron a un crecimiento discontinuo y, en promedio,
mas lento. La actividad econdmica fluctuaba entre dos limites: el impuesto por la capacidad
para endeudarse en el exterior y el derivade de las presiones internas que, como el desempieo,
se acenthian en la depresion. Por su pare, la incertidumbre creada por un crecimiento
intermitente, v a través de los afios mas lento de la demanda, limita la inversion en proyectos
productivos y propicia inversiones de tipo especulativo. 'Y/

En ese contexto el plan postulaba lo siguiente: La posibilidad de superar la crisis radica en el
potencial financiero de los excedentes derivados de la exportacion de hidrocarburos. La

existencia de estos recursos permitiria aspirar a una mayor autodeterminacion financiera. '/

19 En Rolando Cordera, op. cit.
" Julio Boltvinik y Enrique Hertndez Laos, op. cit, p. 471
2 1bid., p. 472
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El plan industrial contemplaba un periodo de transicion, que llega hasta 1982, entre el modelo
que se desarrollaba en su momento, y un medelo de desarrolio industrial apoyado en las
exportaciones de manufacturas. En este periodo el petréleo seria el motor de la economia:

La rama de hidrocarburos seria el elemento catalizador del crecimiento industrial previsto por ¢l
Plan. Ello no sélo por la produccién de los mismos, necesarios como insumos de la industria,
sino también para los encadenamientos hacia atras derivados de sus programa de inversién y
por los encadenamientos hacia adelante que crean nuevas actividades. Desde una perspectiva
macroeconomica estos desempefiarian un papel central por sus exportaciones. El Plan
impulsaria las exportaciones de manufacturas para que la capacidad para importar no
dependiera a mediano y largo plazo, preponderantemente del petréleo. 13/ Este papel se pone
de manifiesto en las metas del plan:

A partir de 1980, la politica de fomento a la exportacion de productos manufacturados
empezaria a dar frutos paulatinamente, en 1981 y 1982 las exportacion de manufacturas
aumentara en términos reales en 6 y 12% arual, llegando en 1990 a tasas enire 14 y 17% al
afio. '/ Sin embargo, no sucedid asi ya que, en 1981 y 1982, las exportaciones tuvieron un

decrecimiento con respecto a 1980.

La metas del plan suponian un crecimiento del coeficiente de importaciones en la industria
manufacturera del 10.2% en 1978 al 12.2% en 1982 y ai 14.9% en 1990. Solamente en 5 ramas
(petroquimica secundaria, fertilizantes, farmacéuticos, metalicas basicas y automotriz) se
produciria hasta 1990 una reduccién significativa en el coeficiente de importaciones. Por
consiguiente la sustitucion de importaciones ya no seria un elemento de impulsor dindmico para

la economia en su conjunto. '/

A lo largo del periodo de proyeccion del plan la demanda interna de manufacturas se
incrementa aceleradamente como resultado del crecimiento de la economia y de los ingresos de

las clases populares.

El fomento de las exportaciones manufactureras estuvo a cargo del Instituto Mexicano de
Comercio Exterior, el cual se apoyo de diversos subsidios fiscales y financieros crecientes. Sin
embargo, de acuerdo con los resultados de algunos trabajos de investigacion sobre el particular
15/ estos no estimaban la colocacion de productos manufacturados en el mercado exterior. Lo

:3 Ibid., p. 512
s Ibid., p. 512

Ibid., p. 513

Calderén A., Francisco v Eduardo Gitli, Los determinantes de {as expontaciones manufactureras en Méxica,
en "Eswudios sobre el Sector Externo Mexicane”, Eduardo Gitli {Coordinador), 1990
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anterior obedecia a factores de distintz indole, tales como que era mas rentable vender en el
mercado nacional, que exportar a un tipo de cambio nominal gue se mantenia constante a pesar
del incremento de los precies internos, y sobre todo, un esquema de proteccion a ia industria
interna que afectaba los costos como los precios finales.

1.3.2 El Fomento a la Industria Automotriz y el Marco Juridico del Sector.

En el contexto de la politica industrial, la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial el dia
20 de junio de 1977, publicé en el Diario Oficial de la Federacion el decreto para el Fomento de
la Industria Automotriz, cuyos principales objetivos fueron los siguientes:

- Lograr en esta industria niveles internacionales de productividad.

- Que las empresas de la industria automotriz racionalizaran el uso de divisas de acuerdo con la

prioridad de esta rama industrial y las exportaciones que realicen.

- Que esta industria se convierta a mediano plazo en generadora de divisas, con el fin de
contribuir al equilibrio de Ja balanza de pagos del pais.

- Aprovechar el mercado imernc y les méaximas posibilidades de fabricar articulos
manufacturados para generar mayor empleo.

- Sustituir importaciones, en la zona fronteriza y en el perimetro y zonas libres del pais, por
bienes fabricados localmente, con los beneficios economicos de ocupacion de recursos
humanes y materiales de Iz nacién.

- Racionalizar aiin mas la fabricacidon de automéviles, camiones y tractores agricolas, para

aprovechar eficientemente los recursos y aumentar la productividad de esta rama.
- Fomentar los esfuerzos realizados por las empresas mayoritariamente mexicanas.

Se establecia que las empresas de la industria terminal deberian generar por lo menos 50% de
las divisas netas necesarias para su presupuesto de divisas, con la exportacion de componentes
fabricados por empresas de la industria de autopartes que cumplieran con un programa de
fabricacién aprobado por la Secretaria.
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El 50% restante podria ser obtenido con exportaciones de vehiculos y componentes
automotrices fabricados en plantas propias o por empresas que no contaran con programa de

fabricacion aprobado por la Secretaria.

Debido at marco regulatorio en México, las multinacionales decidieron aumentar las inversiones
en autopartes v vehiculos terminados en el pais, con objeto de dirigir gran partes de su

produccion al mercado internacional.

Sin embargo, no todos los fabricantes obtuvieron ganancias, debido a los bajos volimenes de
produccién y a la falta de nueva inversidn. Ademis, las ganancias sobre ventas domésticas
estaban distorsionadas por el control de precies vigente, por los altos costos de produccién y
las cuotas establecidas. Los reglamentos intentaban balancear el mercado nacional, pero eran
insuficientes para legistar la creciente demanda de exportaciones, ya que los productos tenian
que ser competitivos a nivel internacional. A este respecto los productores domésticos
exigieron al gobierno la eliminacién de las cuotas de produccién, de manera que pudieran
aprovechar las economias de escata. '’/

1.3.3 El Comportamiento de la Industria Automotriz 1977-1982.
1.3.3.1 Balanza Comercial de la Industria Automeotriz 1977-1982.

Durante el periodo de andlisis, 12 balanza comercial de la industria automotriz registro deéficit
creciente, alcanzando en 1979, 1980 y 1981, su mayor magnitud '%/, ocasionado por el
crecimiento mas que proporcional y acelerado de las importaciones. El déficit asi generado
alcanzé a tener un pesos significativo en el déficit del sector manufacturero, el cual tendid a
disminuir durante dicho periodo. E! mismo represento el 33.6%, 40.4% y 36.6%,
respectivamente del balance comercial (exportaciones menos importaciones) del pais. Asimismo

17| elo de Larrea, Elizabeth, Strauss, Pola y Sanchez, Sergio, op. cit.

121 a diversificacién que s¢ dio a finales e los seientas fue el instramento para aprovechar la crecienie demanda
que se regisiro. Dado que las empresa operaban en un mercado protegido y con una falta de interés de
abatimiento de los costos, se oblenian ganancias extracrdinarias por la via de precios. siendo sus costos con
diferenciales de 30% o mas respecto al exterior. Dicha situacion se reflejo en la balanza comercial de la rama
automotriz, la cual se deteriore en grado tal que en 1981 el déficit pasé a representar el 58% del déficit
comercial total. Las importaciones aumentaron en forma mas dinAmica que la produccién: entre 1976 y 1981,
las importaciones pasaron de 516 millones de délares a 2,440; teniendo un incremento de 372%. No asi las
exportaciones, lo cual se debié a la contraccién del mercado mundial y al dinamismo de la demanda interna, ver
Arnulfo Arteaga, en Innovacion Tecnologica ¥ clase obrera en Iz industria automotriz, en Gutiérrez Estela
(Coordinadora) "Reestructuracién productiva v ¢lase obrera”. México 1985, p. 148
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el 21.6%, 20.7% y 13.8% de la cuenta corriente de la balanza de pagos del pais (Cuadro 15 y
16).

Cuadro 15

BAILANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1677-1982)

(MILES DE DOLARES)
CONCEPTCVANOS 1977 TASA 1978 TASA 1979 TASA 1880 TASA 1981 TASA 1982
DE DE DE DE DE
CRE. CRE. CRE. CRE. CRE.
Valor de las 19,285 36 69400 1.7 1183871 E.1 127,859 0.9 118,619 08 92,70
exportaciones totales
Valor de las 356,285 0.5 254,677 1.9 484,908 1.2 581,303 1.3 770,161 0.4 284,505
importaciones totales
Saldo de divisas 537000 185277 -366,037 453,444 651,542 191,795
% respecto del satdo 60.4 20.8 16.3 12,9 10.3 85
del sector
manufacturero
% respecto de las 50.9 13.5 332 40.4 366 1.7
exportaciones
menos importaciones
del pais
% respecto del saldo 136 9.3 216 20.7 13.8 12.8
de ta cuenta corriente
del pais

FUENTE: Elaboracién propia con datos de la industria automotriz en cifras 1986

Cuadro 16

BALANZA DE MANUFACTURAS
{1977-1982)

(MILES DE DOLARES)
CONCEPTO/ 1977 1978 1979 1980 1981 1982
AROs

Exportaciones 4,649 800 6,063,100 3,462,300 3,765,900 3,747,300 3,727,200
Imponacignes 5,704,500 7,917,400 9,925,600 15,292,800 20,573,900 13,030,200
Saldo -1.054,700 -1,854,300 6,463,300  -11,526,900 -16,826,600 -9,303,000

FUENTE: Elaboracién propia con datos de José 1. Casar Pérez, en Transformacion en el Pardn de
Especializacion ¥ Comercio Exterior del Sector Manufacturero Mexicano 1978-1987.
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1.3.3.2 Exportaciones de la Industria Automotriz 1977-1982.

La etapa de inversiones tendientes a crear la plataforma exportadora desde México comenzo en
1979, cuando dio prncipio la construccidon de las plantas de Chrysler y General Motors en
Ramos Arizpe, Coahuila, A esta tendencia se sumaron Ford en Chihuahua, Nissan en
Aguascalientes y Renault en Gomez Patacio, Durango. Volkswagen no invirtié en el norte del
pais sino que amplio su planta de Puebla. En 1981, Chrysler inicié sus exportaciones de
motores, inaugurando asi el segmento de la industria avtomotriz orientado 2 EU,

Dichas inversiones se llevaron a cabo hacia el fin de la década de los setentas, como
consecuencia de la conformacién de un nuevo patron de competencia en el mercado
estadounidense, centrado en la produccion y consumo de automoviles de menor tamafio, y en
un contexto de creciente internacionalizacion de dicho mercado, asi como efecto inducido, las
filiales en México iniciaron una etapa de fuertes inversiones destinadas a crear una corriente de
suministros (basicamente, motores de 6 y 4 cilindros) hacia las plantas de ese pais empefiadas

en la reestructuracion de sus procesos productivos.

En el marco de dicho Decreto, las empresas de la industria automotriz desarrollaron proyectos
de exportacién muy importantes; la mayoria de los grandes proyectos de inversion que fueron
concebidos desde los afios de 1978 y 1979, empezaron a madurar en 1980 y 1981, v los de maés
complejidad en 1982 y 1983. Ei valor de las inversiones en estos conceptos se estimé en 60 mil
millones de pesos a precios de 1980. El renglon de activos totales de la industria automotriz
terminal observd un crecimiento sostenido en el periodo 1977-1981; de 29,460 millones que
tenia la industria en el afo de 1977, se alcanzo la cifra de 124,102 millones de pesos. La
inversion en activos fijos mostrd también un comportamiento similar ya que en 1977 se contaba
con 6,530 miliones de pesos y, en 1981 llegaron a 35,123 millones de pesos.

Cuando algunos de los proyectos automotrices empezaron a dar resultados, se conjugaron
problemas en los mercados internacionales dada la situacion por la que se transitaba que
impidieron a las empresas alcanzar los niveles de compensacion que se hubiese deseado; sin
embargo se considera que es en este periodo que se formo la plataforma de exportacion de esta

industriz,

En este contexto, en el cuadro 17 se observa que el valor de las exportaciones totales de la
industria automotriz durante dicho periodo tuvo una tendencia creciente. Dentro de los
principaies productos exportados se encuentran los automoviles hasta de 10 plazas, parz
transporte de carga y de mas de 0 plazas, Si consideramos ias exportaciones de la industria de
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autopartes, se observa que esta industria contribuyo en mayor proporcion a las exporiaciones

del sector que las de vehiculos.

Cuadro 17

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(1977-1982)
{MILES DE DOLARES)

CONCEPTO/ANOS 1977 1878 1979 1980 1981 1982
Automéviles hasta 10 plazas 141913 34219 90308 E22 56997 52365
Automdviles de mas de 10 plazas 5319 4988 2332 12234 10413 10550
Automdéviles para transporte de carga 12562 27973 I3529 30053 38714 14216
Los demas 641 498 288 1282 18 2202
Coches grila especiales 263 0 0 0 0 0
Los Demas ( especiales) 14 14 0 s 0 1
Otros (") 0 1708 2413 1978 11305 13376
Valor total exportaciones de vehiculos 166812 69400  $18571 127858 118610 82710

77154 288974 332282 366142 344897 436846
Valor de la exportacidn de partes
243976 358374 451153 484007 463507 529556

Valor de la exportacidn total

FUENTE: La Industria Automotriz de México en cifras 1986 p. 203

("} Remolques para tractor y tractores con caseta

Durante dicho periedo las exportaciones de la industria automotriz representaron respecto a las

exportaciones de la industria manufacturera menos del 4% (Cuadro 18).

Cundro 18
ANOS 1977 1978 1979 1980 1981 1982
% 3.5 1.1 3.4 34 3.2 25

FUENTE: Cuadro 16 y 17

En este perodo los ingresos provenientes de la actividad exportadora continuaron

representando para la industria fabricante de automéviles y camiones como para ia terminal, la

cual agrupa a las empresas fabricantes de autos, camiones, tractocamiones y autobuses

integrales alrededor del 10% respecto 2 sus ingresos totales como puede observarse en los

cuadros 19 y 20.
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Cuadro 19
ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA INDUSTRIA FABRICANTE DE AUTOMOVILES Y CAMIONES
1977.1982
MILLONES DE PESQOS)
INGRESOS  VEHI- % REFAC- %  EXPORTA- % OTROS %
CULOS CIONES CIONES
ANOS  GLOBALES
1977 36,385 29,178 80.2 2,569 7.1 4,452 12,2 186 1
1978 55,469 44,740 807 3,990 7.2 6,297 11.4 442 1
1979 75,895 62,714 826 6,018 1.9 6,389 34 774 1
1980 98,77¢ 83,709 847 8,568 8.7 5,695 58 807 1
1981 147,324 129,553 8719 9811 6.7 5,883 4.0 2077 1
1982 192,934 154,845 803 14,210 74 21,408 11.1 2471 1
FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1986 p. 173
Cuadro 20
ORIGEN DE LOS INGRESQS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL*
MILLONES DE PESOS)
1970-1976
INGRESOS  VEHI- 9% REFACC! % EXPORTACI % OTROS %
CULOS ONES ONES
ANOS GLOBALES
1977 38,769 31,343 © 808 2,716 10 4,495 1.6 215 0.6
1978 59,218 48404 817 3960 6.7 6,338 10.7 516 0.9
1979 84,129 70,464 §3.8 6,340 7.5 6,417 7.6 908 1.1
1980 110,127 94,308 856 9,063 8.2 5,825 53 931 08
1981 165,425 146,080 88.3 10,499 6.3 1,345 4.4 1,501 0.9
1982 203,643 163,682 80.4 14,819 1.3 21,915 10.8 3.227 1.6

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982 p. 183
(*) Agrupa a todas las empresas fabricantes de autos, camiones, tractocamiones v autobuses integrales.

En cuanto a las ventas de automodviles estas tuvieron uma tendencia creciente durante el
periodo, siende los de mayor comercializacion por orden de importancia los automéviles,

camiones y tractocamiones (Cuadro 21 y 22).

Cuadro 21
VENTAS DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS
1977-1982
(UNID/ADES)
CONCEPTOWNO 1977 1978 1979 1980 1981 1982
TOTAL 289,247 161,028 425232 464411 571,013 466.663
AUTOMOVILES 194,471 226,587 266,906 286,041 340363 286761
CAMIONES 92254 130,724 151,998 170.331 220,886 174,861
TRACTOCAMIONES 1,169 2,102 4,375 6,671 8,002 3,611
AUTOBUSES 1,353 1,615 1,953 1,368 1,762 1,430

INTEGRALES

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras
(*) INCLUYE CHASIS

. 1986 p. 101 ¥ 104
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Cuadro 22

ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA VENTA
DE VEHICULOS POR SEGMENTO
(1977-1982)

CONCEPTOWMNO 1977 1978 1979 1980 1981 1982
TOTAL 100 100 100 100 100 100
AUTOMOVILES 67 63 63 62 60 61
CAMIONES 32 36 36 37 39 37
TRACTOCAMIONES 0 1 1 1 ] )]
AUTOBUSES 0 0 0 0 0 0
INTEGRALES (*)

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras. 1986 p. 101,104

1.3.3.3 Generacion de Empleo de ta Industria Automeotriz 1977-1982.

El caso de la industria fabricante de automoéviles y camiones {Cuadro 23 ), es importante
sefialar que en 1977 se registra la ocupacitn de 34,216 personas, cifra inferior en un 5.23% a Ja
registrada en 1976 que fue de 36,105 personas. Sin embargo, posteniormente se observa una
tendencia creciente hasta 1981, generado en esos cuatro afios 21,887 plazas; en 1982 se da una
disminucion de dicha plantilla en aproximadamente 13,401 plazas, siendo 11,531 de obreros y
1.870 de empleados, dicha disminucién represento un 61% de plazas pérdidas con respecto a la
ocupacion que se habia alcanzado el afio anterior. Por lo que en dicho periodo se generaron en
términos de balance tan sélo 12,742 puestos.

En cuanto a los sueldos salarios y prestaciones observaron una tendencia creciente hasta 1981,
alcanzando los 116 millones de pesos, al afio siguiente tuvieron un decrecimiento mayor al
25%. En el caso del ingreso medio anual este observo dos caidas, una en 1979, en donde paso
de 1,814 pesos a 1,666 pesos; posteriormente en 1982, en donde el cambic fue de 1,914 pesos
a 1,562 pesos, cifra esta Gltima inferior en un 13.5% respecto a la de 1970; consecuentemente
el ingreso mensual observo el mismo comportamiento, y sus niveles en 1976 fueron inferiores a
Jos de 1970. '



28

Cuadro 23

FUERZA DE TRABAJO Y SU RETRIBUCION EN LA INDUSTRIA FABRICANTE
DE AUTOMOVILES Y CAMIONES (HASTA 13,500 KGS. DE P.B.V."} 1977-1981

Afios Ocupacién Obreros Empleados Sueldos, ingreso Medio Ingreso Madio
Salarios y Anual por Mensual
Prestaciones Hombre por Hombre
Ocupado Qcupado
fmlones de pesos  (Pesos 1876=100; (Pesos 1976=
base 1976=100) 100)
1977 34216 24758 8458 62 1,807 151
1978 38472 27517 10955 70 1.814 151
1979 44026 31462 12564 73 1.666 139
1980 50687 L2217 14480 84 1,665 139
1881 60358 44074 16285 116 1,914 160
1982 45958 32543 14415 73 1.562 130

FUENTE: La industria aulomotriz de México en cifras 1982. p. 174, y 1886 p.168
* Peso Bruto Vehicular.

En la industria fabricante de tractocamiones y autobuses integrales (Cuadro 24) se observa que
en 1977 se registra la ocupacioén de 3,614 personas, la cual fue infedor en un 2.06% 2 la
registrada en 1976 que fue de 3,690 personas. Posteriormerte hasta 1980 se observa una
tendencia creciente, generandose en 1978-1980, 2,230 plazas; al afio siguiente se da una
disminucion de la plantilla ocupada en aprorimadamente 1,224 plazas, 1,297 de obreros y
generandose 73 para empleados, misma tendencia que se observo en 1982 al desocupar 1,931
plazas, de 1,223 fueron de obreros y 708 de empleados. En estos dos ltimos afios se perdieron
3,155 plazas, cifra superior a la que tuvo la generacién de empleos en el periodo de referencia,
es decir en términos de balance ne se generaron nueves empleos.

Por lo que respecta a los sueldos, salarios y prestaciones, asi como &l ingreso medio mensual y
anual por hombre ocupado estos registraron curante el periodo un crecimiento sostenido, sin
embargo en 1982 observaron una tendencia contraria, alcanzando estos dos uitimes niveles
ligeramente por arriba de los que se tenia en 1971,
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Cuadro 24

FUERZA DE TRABAJC Y SU RETRIBUCION DE LA INDUSTRIA FABRICANTE DE
TRACTOCAMIONES Y AUTOBUSES INTEGRALES 1977-1981

Afios Ocupacion Obreros  Empleados Sueldos, Ingreso Medio Ingreso Medio
Salarios y Anual por Mensual
Frestaciones Hombre por Hombre
Qcupado Qcupado

{miones de pesos (Peasos bese {Pesos base
base 1576= 100) 1976= 100) 1976=100)
1977 3614 2507 1107 5 1470 122
1978 3885 2595 1270 5 1311 109
1878 5400 3690 1710 10 1860 135
1980 6095 4280 1815 12 1995 166
1981 (1) 4871 2983 1888 13 2641 220
1682 2940 1760 1180 5 1624 135

FUENTE: La industria automotriz de México en cifras 1982, p. 177, y 1986 p. 171
(1} No incluye Kenworth

En la industria fabricante de tractores agricolas (Cuadro 25), se observa durante el primer
trienio que la tasa media de crecimiento asciende a 22.23%, mientras que en el segundo esta es
negativa en 30.54%, es decir, se observo un decrecimiento en la ocupacién en esta industria, o
cual ocasiono que en 1982 se registraran niveles inferiores de ocupacion a los de 1977 e incluso
a los de 1973 (Ver cuadro 14}, En cuanto 2 los sueldos salarios y prestaciones, ingreso medio
mensual y anual por hombre ocupado se cbservo un comportamiento contrario al de la
ocupacion, registrandose crecimientos constantes.

Cuadro 25

FUERZA DE TRABAJO Y SU RETRIBUCION DE LA INDUSTRIA FABRICANTE DE
TRACTORES AGRICOLAS 1977-1981

Afos Ocupacion Qbreros  Empleados Sueldos, Ingreso Medio Ingreso Medio
Salarios y Anual por Mensual
Prestaciones Hombre por Hombre

Ocupado Ocupado
{milones de pesos {Pesos 1976= {Peasos 1976=

1976=100) 100) 100)
1977 3044 1886 1158 3 1031 86
1978 3240 2096 1144 4 1080 90
1979 3136 2012 1124 4 1281 107
1980 3544 2192 1352 4 1198 100
1981 2466 1445 1021 4 1510 126
1982 n.d n.d n.d n.d n.d n.d

FUENTE: La industria automotriz de Méxice en cifras 1982, p. 180
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De lo anterior se observa que en este periodo la Industria Fabricante de Automéviles y
Camiones continuo siendo la que registro los mayvores niveles de ocupacion seguida por la
Fabricante de Tractocamiones v Autobuses y por la Fabricante de Tracteres Agricolas,
respectivamente. A su vez estas industrias tuvieron tasas medias de crecimiento en la ocupacion
durante los primeros tres afios de 13.58%, 22.23% y 1.49%, respectivamente, mientras que en
el periodo siguiente fue de -3.76%, -30.54% y -30.41% (1asa de crecimiento anual), lo que
permite ver el impacto significativo que tuvo la crisis econémica de inicios de los ochentas en la
ocupacion de estas industrias.

Por su parte, en dichos trienios el valor de las exportaciones crecié a unaz tasa media de
crecimiento de 315.09% y 133.25%, lo que comparativamente con las tasas de ocupacion,
permite ver que estas crecieron mas aceleradamente que la generacion de empieos y, que si bien
en el segundo trienio registraron tasas mayores de crecimiento, estas nunca fueron negativas.

Finalmente, es importante sefialar que la tasa media de crecimiento de las ventas de automéviles
fue del 21.24% vy 0.24% respectivamente.

Como resultado de lo anteriormente sefialado, se infiere que dicha empresas, no obstante la
crisis por la que atraveso la economia mexicana, fundamentaron su proceso de crecimiento en
¢l disminucién de su planta ocupacional, reorganizacion y productividad de la mano de obra.
Esto en razén de que el indicador de unidades producidas por persona ocupada en la Industria
Fabricante de Automéviles y Camiones (FHasta 13,500 Kgs. de PBV), no registraron
variaciones durante el periodo de referencia (Cuadro 26).

Cuadro 26
ANOS 1977 1978 1979 1980 1981 1982
8.14 989 9.95 9.50 9.73 996

En el caso de la Industria Fabricante de Tractocamiones y Autobuses Integrales este registro
significativos aumentos (Cuadro 27).

Cuadro 27
ANOS 1977 1978 1979 1980 1981 16082
0.65 0.95 i.16 1.39 1.98 1.57

En el caso de la Industria Fabricante de Tractores Agricolas, no se dispone de informacién.

Por otra parte es importante sefialar que el 24 de marzo de 1982, se publico en el Diarie Oficial
de Ia Federacion el Decreto por parte de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico que
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establecia los estimulos fiscales para el fomento del empleo y la inversion de las actividades

industriales.
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CAPITULO 2

LA POLITICA INDUSTRIAL DE CAMBIO ESTRUCTURAL Y EL
COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1983-1988,

2.1 La Politica Industriat y I2 Industria Automotriz 1983-1988.

Ante los problemas econdmicos configurados en 1982, se instrumentd un proceso de
reestructuracién integrade por las acciones siguientes: saneamiento de las finanzas poblicas,
privatizacién de las empresas publicas; apertura extemna y la liberalizacion y desregulacion de la
economia, y la promocion de la inversion extrenjera. Dichas acciones estuvieron encarmnadas a

alcanzar una mayor integracion en el mercado internacional.

El saneamiento de las finanzas puiblicas consittié en una disminucién considerable del gasto e
inversion publicos, como en la venta de activos piblicos. Por su parte, la liberalizacion y ia
apertura tuvieron como objetivo modificar el parén de industrializacion con la intencion de
alcanzar un mayor nivel de productividad y competitividad, para permitir accesar al mercado
internacional. En este contexto, la apertura externa se considera que permitiria la competencia,
la cual junto con la promocion de exportaciones contribuirian a la reestructuracion industnal, lo
anterior mejoraria la situacion que se tenia como consecuencia de los pasivos contratados en el

extranjero.
Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior 1984-1988. Y/

En este programa se indicaba que no obstante el papel relevante y positivo que la industria
habia desempafiado en el desarrollo del pais, este proceso se habia visto limitado por diversos
obstaculos estructurales que habian impedido una mayor concrecion de toda su potencialidad.
Los crecientes desequilibrios en la balanza de pagos en cuenta corriente condujeron al
estrangulamiento en el sector externo, que imposibilito un crecimiento autosostenido y freno
abruptamente el ritmo histéricamente ascendente de las actividades productivas. Dichos
estrangulamientos obedecieron a la desarticulacién entre desarrollo industrial y comercio
exterior, producto de una estrategia parcial de industrializacion sustitutiva, de una politica de
proteccién excesiva permanente y desigual, asi como de problemas estructurales del propio
proceso industrial.

L E1 30 de mayo de 1983 fue aprobado el Plan de Nacional de Desarrollo 1983-1988.
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Por lo que el PRONAFICE establecia que se tenia que reducir la elevada vulnerabilidad de la
economiz frente al exterior dada el alza de la tasa de interés internacional, 12 baja en el precio
del petréleo y la disminucion en el crecimiento de los paises de la OCDE. Por su parte, en io
intemo era necesario generar empleos v satisfactores basicos de manera creciente para
redistribuir el ingreso nacional dado el crecimiento de la poblacion en general y el de la
poblacién que demanda empleo.

La eliminacion det desequilibrio estructural que presentaba el exterior era un objetivo prioritario
de la estrategia para el cambio estructural, por lo que el cambio estructural en la industria y el
comercio exterior constituia el catalizador del nuevo modelo de desarrollo. Asi el propdsito
fundamental de este programa era promover una dinamica de desarrollo que permitiera
consolidar una posicidn industrial intermedia. Se trataba de avanzar hacia un desarrollo
industrial eficiente y competitivo; vy un crecimiento autosostenido, que redujera la
vulnerabilidad externa mediante un sector industrial integrado hacia adentro, articulado y
competitivo. La generacion de empleos remunerados, se llevaria a cabo fomentando las
inversiones productivas en actividades con mayor capacidad de ccupacion, el desarrollo de la
pequeiia y mediana industria y la articulacion de la industria con los demas sectores

econdmicos.

La estrategia de cambio estructural combinaba fortalecer el mercado interno y aumentar la
integracion y eficiencia de la planta para hacer frente a una economia mundial; es decir, llevar a
cabo un proceso de industrializacion que redujera la exigencia de moneda extranjera para
desarrollar la planta productiva, que fomentara exportaciones y que sustituyera importaciones,
que permitiera a las exportaciones manufactureras financiar una proporcién creciente de las
importaciones del sector de que se trate. En este sentido el sector productor de bienes de
consumo basico e insumos de amplia difusion, se consideraba podia ser ¢l motor interno o
endégeno de la industrializacién. En consecuencia se seguiria dande continuacién al proceso de

sustitucion de importaciones de una manera selzctiva,

Asi la estrategia de industrializacion deberia permitir, para finales de la década, que mas de la
mitad de las importaciones de manufacturas s¢ financiaran con las exportaciones del sector y
que et financiamiento externo que se requiriera no superara ¢t 1% de PIB. Lo anteror seria
posible ya que se estimaba que el crecimiento industrial seria mas equilibrade entre los sectores
endogeno (6.6 a 7.7. por ciento), exporiador (7.6 a 9.0 por ciemo) y sustitutivo de
importaciones (7.3 a 8.6 por ciento). De esta manera se permitiria que la tasa de crecimiento
real de las exportaciones manufactureras pasara de menos del 5%, a entre el 10 y el 13 por
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ciento. A su vez el incremento de las importaciones del sector disminuiria de cerca del 17% a
alrededor del 9%.

Dentro de las politicas de fomento para apoyar a la industria y el comercio exterior se planteaba
en cuanto a las exportaciones un tipe de cambio realista, otorgamiento de financiamientos
competitivos a nivel internacional, permisos temporales de importacion para exportar y
simplificacion de tramites; otra politica era la de financiamiento en esta se preveiz el
otorgamiento de creditos a largo plazo; por su parte la del sector industrial paraestatal consistia
en definir y programar su inversion y produccion, reorientar su demanda y sanear su estructura
financiera; la politica de desarrollo tecnoldgico tenia como meta fomentar la investigacion y el
desarrolio de tecnologia en la planta productiva; y por Gltimo la de localizacion tenia como
objetivo 1a desconcentracion via el otorgamiento de estimulos.

Dentro de los objetivos del cambio estructural, se encontraban los siguientes.

1.-Industrializacién eficiente y competitiva para lograr un crecimiento autosostenido (desarrolio
nacional con autodeterminacion tecnologica).

2.-Desarrollo industrial bajo el fiderazgo nacional (descentralizacion en el temitorio de las

actividades).

3.-Distribucion mas igualitaria del ingreso ( generacion de empleo y mayor preduccién de
satisfactores basicos).

La generacion de empleos se daria en el marco de lograr un sector industrial integrado,
articulado con el resto de la economia y competitivo en el exterior, el cual elevaria a
generacion de empleos debido, en primer termino, a los efectos multipiicadores de la inversion
sobre el empleo; en segundo, al mayor dinamismo que la articulacion intersectorial imbuiria a
los sectores primario y terciarios, con el consecuente incremento en la demanda de empleo en
estos dltimos, y en tercero, al crecimiento que, impediria fluctuaciones en la actividad
economica. Se estimaba que el proceso tenderia a incorporar crecientemente 2 trabajadores de
actividades informales con niveles de remuneracion bajos e inestables en actividades regidas por
relaciones salariales formales permanentes. A su vez implicaria un aumento permanente en los
niveles generales del ingreso nacional.

Dentro de los objetivos v estrategia el corto plazo se establecid un programa para la defensa de
la plantz productiva y el empleo, en el cual para 1983, se encontraban las metas siguientes: la
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supervivencia de la planta productiva y de los empleos; la disminucién de la demanda, el
endeudamiento y escasez de divisas. Asimismo para 1984, revitaiizar la planta productiva.

En la evaluacién oficialista para 1983, se sefialaba que se habia impedido la quiebra
generalizada de empresas; al apoyarse a 1,200 empresas con el peso de su deuda externa via
FICORCA; la tasa de desempleo alcanzada habia sido similar a l2 historica; se habia pasado el
trance de la deuda exierna y de divisas; crecimiento sobre su nivel histérico de las
. exportaciones no petroleras; sin embargo se sefialaba la situacion eritica en ramas como bienes

de-capital, equipo de transporte, electrodomésticos y automotriz,
La estrategia de cambio estructural estaba conformade, entre otros puntos, por los siguientes:

1.-Conformar un nuevo patron tecnologico 2 través de fomentar eb desarrolle tecnologico
dentro de la planta productiva.

2.-La racionalizacion de la organizacién industrial para lograr una mayor articulacion y
eficiencia en la planta industrial, a través del fomento a la subcontraracion y fomentar las

economias de escala y regular practicas monopolicas.

3.-Un patron de industrializacién y especializacion en el comercio exterior, el cual se lograria a
través de tres puntos:

«Consolidacion v ampliacion integrando cadenas productivas de bienes basicos e insumos de
amplia difusién (Sector Industrial Endogenc, SIE /).

«Incorporar actividades con potencial exportador (Sector Industrial Exportador, SIEX /).

«Sustitucion selectiva en insumos de amplia difusién y bienes de capital para completar
cadenas productivas {Sector Industrial Sustitutivo de Importaciones, SESI 4/},

2/ Se consideraba que era e! menos vulnerable a los factores externos ¢ integrado por las ramas que han
experimentado el mavor gradoe relativo de integracién y cuvo dinamismo es comparativamente mas estable. A
este sector pertenecen las actividades productoras de bienes de consemo no duradero, entre las cuales destacan
los bisicos, algunas de bienes duraderos y una parte de la productoras de amplia difusion.

3/ Esta conformade por aquelkas ramas del sector endégeno que concurren al mercado internacional: todas elias
presentan balance de divisas positive como ramas, en el periodo 1970-1980, y acusan ventajas relevanies en
costo.

4/ Est4 constittido por un conjunto de ramas que por su insuficiente integracién han contribuido en menor grado
al desarrolio autosostenido de la industria.
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Se sefialaba que todas aquellas empresas industriales que se encontraran satisfactoriamente
integradas, contribuyeran a cubrir la demanda interna o cuya produccion fuera generadora de
divisas, se les asignaria pnmera prioridad y tendrian por lo tanto, derecho a los estimulos
correspondientes independientemente del subsector en donde se encontraran ciasificadas. En
este sentido la rama de vehiculos automéviles para transporte de menos de 10 personas, se
encontraba clasificada en el sector de bienes de consumo, y s clasificaba dentro de SESI, con
nivel de prieridad I1. A su vez las ramas de tractores (tractocamiones, autobuses integrales, y
camiones de carga) y autopartes para vehiculos automdviles se encontraban clasificadas en el
SIE, con nivel de prioridad I, y en el caso de la segunda industria ademéis en el SIEX. En
cuanto a las ramas de carrocerias para vehiculos automéviies, carrocerias y partes para
tractores y equipo y material de transporte se encontraban en la SESI. Con esto se buscaba
sentar las bases del cambio estruciural que hicieran posible en los noventas, consolidar la
transformacion del proceso de desarrollo industrial y de la economia.

Para disminuir la vulnerabilidad externa, todas las actividades de exportacion, en particular las
ramas del SIEX que generaban mayor proporcidn neta de divisas, tendrian primera pricridad.
Se buscaria incrementar los niveles de productividad de estas ramas, de tal forma que atrajeran
mayores montos de inversiones y lograran acelerar su dinamismo. Por lo tanto, se buscaba que
la rama de vehiculos automéviles para transporte de menos de 10 personas pasara para 1990
del SESI a los de SIE y SIEX. A su vez las ramas de carrocerias para vehiculos automoviles y
carrocerias y partes para tractores pasaran del SESI a integrarse al SIE, asi como la rama de
carrocerias para vehiculos automéviles pasara del SEIS al SIEX, io anterior obedece a que son
los que requieren menores componentes importados y generan mas divisas.

La evolucion de la economia bajo el patron de cambio estructural para los periodos 1985-1988
v 1989-1995 en concordancia con el PND, estimabz la recuperacién de la tasa de crecimiento
del PIB (entre 5 y 6 % ), del producto manufacturero {entre 7 y 8 %), y de acuerdo con el
PRONAFIDE un déficit en la cuenta corriente no supenior al 1% del producte interno bruto
para el periodo. Asi las tasas reales de la economia hajo el patrén de cambio estructural serian

las que se muestran en el Cuadro 1.

CUADRO 1

1985-1988 1985-1995
PRODUC |EXPORTA |IMPORTA | EMPLEO | PRODUC |EXPORTA | IMPORTA | EMPLEO

CION CION CION CION __|CION CION
SIEX 7.6-90 | 98-127 | 7494 |4.1-48|76-0.0] 9.8-127 | 45-73 |4.1-48
SIE 6.6-7.7 | 8.8-11.5 | 78-10.13.3-3.916.0-7.7] 8.8-11.5 | 47-7.7 [3.3-3.9
SESI 7.3-8.6 |11.5-149|8.6-11.0|38-45]72-85(115-149| 54-87 [37-44
IND.MANUF. | 6,7-7.9 |10.0-13.0| 8.3-10.7 [ 3.4-4.0]6.7-7.92| 10.0-13.0| 5.2-84 |34-4.0

Fuente: PRONAFIDE
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La participacion del sector externo en la industria manufacturera experimentaria una importante
reduccion, siendo de 50% en 1980 a emtre 384 y 40.4% en 1988. Ello debido al
reordenamiento del proceso de crecimiento industrial con mayor integracion entre los distintos
componentes. De esta manera, el coeficiente de sustitucion de importaciones, deberia disminuir
de 28% en 1980 a entre 20 y 22% en 1983. A su vez, el coeficiente de exportaciones a
producto manufacturero se elevaria de cerca de 10 a 14 % durante el periodo, en funcion del
mayor dinamismo exportador de la industria Con ello io que se buscaba era que los
requerimientos de importacion se pudieran financiar en mayor proporcidn con divisas propias.
En este sentido, si en 1980 las exportaciones manufactureras financiaban 25% de las
importaciones del sector, para 1988 lo debian hacer en mas de la mitad y en casi tres cuartas
partes para 1995.

Por otra parte, Ja estrategia de racionalizacion de la organizacion industrial, tenia dos
dimensiones especificas. La primera consistente en aumentar la articulacién entre las grandes y
las pequefias y medianas industrias para evitar la duptlicidad de inversiones y los excesivos
costos de integracién vertical ineficientes y reducir los costos de produccion a partir de la
especializacion de procesos. La segunda se refiere 2 la racionalizacién de la estructura de
concentracion industrial v de competencia para poder desarroliar plantas productivas con
dimensiones tales que aprovecharan plenamente las economias de escala que permitiera la
tecnologia moderna. A este respecto en las ramas de vehiculos automoviles para transporte de
menos de 10 personas; tractores (tractocamiones, autobuses integrales y camiones de carga),
carrocerias para vehiculos automdviles; autopartes para vehiculos autombviles; carrocerias y
partes para tractores y equipo y material de iransporte, se consideraba que era necesario el
fomento a Ia subcontratacion, asi como el fomento a las economias de escala.

En la etapa de instrumentacién de la estrategia de cambio estructural, se consideraba necesario
una politica macroeconomica consistente en la racionalizacion de la proteccion y el fomento al
comercio exterior; el fomento a la industria; v la regulacion. La politica de racionalizar la
proteccidn, consistia en ajustar gradualmente los niveles de proteccién que permitieran un
proceso de importacion selectiva y coadyuvar a una industrializacion eficiente, competitiva y

fomentar las exportaciones.

Dicha politica en el corto plazo, preveia una mejora en la balanza de pagos y al combate de las
practicas especulativas. La de mediano y largo plazo guiadas per la eficacia de Ia planta
productiva y por la sustitucion selectiva de impeortaciones.
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Lo anterior derivo en la eliminacién de requisito de permiso previo para los bienes intermedios
y de capital que no se produjeran en el pais. Para el resto de los productos, el sistema de
proteccion se baso en el permiso previo, a fin de equilibrar la balanza de pagos, mantener la
planta productiva, generar empleos, asegurar ¢l abasto nacional, racionalizar el usos de divisas
y evitar presiones inflacionarias. En el mediano plazo, el arancel se preveia seria €l instrumento
de la politica de proteccion, manteniéndose el permiso previo en sectores estratégicos.

Dentro de la politica de fomento a la exportacién, se contaria con instrumentos como un tpo
de cambio realista, financiamiento competitive internacional y un régimen de liberalizacion de
las importaciones temporales para exportar {devolucidn de impuestos de importacion que
correspondan a los insumos de importacion utilizados directamente en los productos de
exportacion; exencién del IVA a articulos de exportacién %), asi como una simplificacion y
descentralizacion de los tramites de comercio exterior para liberalizar y agilizar las
exportaciones. Ademas de estas politicas de fomento a la industria, se contemplaba incrementar
la productividad por medio de la capacitacién de los trabajadores, de manera que accedieran a
niveles altos de calificacién y remuneracion, repercutiendo en la organizacion del trabajo y en el
nive] de vida de dicho sector.

En el cuadro 2 se observan algunos indicadores sobre la evolucidn de la economia y los
resultados de la politica industrial &, el primero es el régimen arancelario, en el cual se observa
que la media arancelaria al inicio de la década era casi de 200% mayor a la que se observd a
fines del sexenio; por otra parte, las importaciones sujetas a permiso eran casi el 100%,
mientras que al final del periodo representaban tan solo et 16.6%, evidenciindose el grade de
apertura que se dio durante los primeros cuatro afios de dicho periodo y su acelerada tendencia
en los afios de 1987 y 1988,

Cuadro 2
REGIMEN ARANCELARIO

Afio . Media Arancelaria Importaciones bajo permiso
1979 30.5 40.9

1982 27.0 100.0

1985 254 351

1986 226 27.8

1987 10.0 268

1988 10.5 16.6

Fuente: La Politica Industrial en México, Clavijo Quiroja Fernando, Ed. SECOFI, COLMEX, ITAM ¥y
CONCAMIN, 1994, p. 90.

3/ La promocion del comercio exterior incluia instrumentos como la comisién de coordinacién de politicas v
acciones de fomento, es un foro para la solucién de los problemas que enfrentan los exportadores. El esquerma
Altex consistente ep darles facilidades de tipo administrativo, fiscal, financiero. El Pitex que se especializa en
las empresas que requicran de importaciones temporales para lograr su produccion en los mercados exiernos.
Asimismo a ocurrido que dieron apoyos a las empresas maquiladoras.

6/ *La Politica Industrial en México®, Fernande Clavijo Quiroja. Manue} Fernandez Pérez, Eduardo Pérez Motta
y Femando $4nchez Ugarte, Ed. SECOFT, COLMEX, TTAM y CONCAMIN, México, 1994.
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En el cuadro 3, se puede observar un proceso de disminucion a nivel de promedio aritmético en
la proteccion arancelaria efectiva, asi como de dispersion; sin embargo para el caso de la
industria automotriz estuvo siempre por arriba de dicho promedio, lo que evidencia el caracter
proteccionista que se tenia hacia este sector en dicho periodo. Dentro de los sectores que se
encontraban en situaciones similares al sector automotriz, podemos mencionar al de frutas y
legumbres preparadas, prendas de vestir, refrescos y aguas gaseosas, beneficio de moliendz y
café, cerveza y malta y muebles metélicos. Con lo que se evidencia que en esta etapa se
impacto menos la produccion de bienes comerciales.

Cuadro 3
PROTECCION ARANCELARIA EFECTIVA EN LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

(1963-1990)
(RESUMEN, Y SOLO SE CONSIDER4 EL CASO DE LA RAMA DE INTERES)

Ramas 1963 1979 1990
Automoviles 101.9 108.2 19.5
Promedic aritmético 56.2 66.3 14.5
Desviacion estandar 352 363 33
Promedio ponderado 56.9 66.2 14.6
Promedio de 20% 109.0 123.4 19.0
superior
Promedio de 20% 11.2 231 9.6
inferior

Fuente: Clavijo Quirgja Fernando, op. cit., p. 91 ¥ 92.

La proteccion efectiva implicita en la industria manufacturera, recoge el caracter arancelario y
hace una comparacion de los precios en México y Estados Unidos, y como se pude observar
registrd una disminucién considerable durante dicho periodo (ver cuadro 4}.

Cuadro 4
PROTECCION EFECTIVA IMPLICITA EN LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Afio Calculo normal Ajustado por tipo
de cambio real
1979 847 80.9
1980 54.7 547
1981 43.0 255
1984 22 52
1985 16.0 14.9
1986 -31.6 -1.1
1987 -16.6 311
1988 2.4 348

Fuente: Clavijo Quiroja Fernando, op. cit., p. 93
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La disminucion de los aranceles en este periodo evidencia el grade de apertura que se dio en la
economia, y con eflo el crecimiento que tuvieron las importaciones, impactando la balanza
comercial al registrar saldos superavitarios decrecientes durante dicho periodo,
comportamiento que estuvo determinado por €l mayor crecimiento promedic de las
importaciones, 17.2%, en relacién con el de las exportaciones, -1.5% (ver cuadro 5).

Cuadro 5
ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACIONES
(MILLONES DE DOLARES)

CONCEPTO/ 1983 1984 1985 1986 1987 1988
ANOS
-Importaciones 8,550.9 11,2543 13,212.2 11,432.4 12,222.8 18,903.3

B. de consume 613.8 848.1 1,081.7 846.4 767.6 1,821.5

B. de usointer. 5,740 4 78334 8,965.7 7,631.9 8,824.6 12,9509

B. de capital 2,196.7 2,572.8 3,164.8 2,954.1 2.630.6 4,0309
-Saldo Balanza

Comercial 13,761.1 12.941.7 £.451.5 4.598.6 84334 1,754.3

Por otra parte, un factor que influyd en e} crecimiento de las importaciones fue que el tipo de
cambio real disminuyd desde la devaluacion de 1982 hasta mediados de 1984, tendencia que se
revirtio observando un acelerado crecimientc hasta 1986. Lo anterior provoco un proceso
inflacionario interno que influyo que en 1985-1986 el PIB total registrara una tasa de
decrecimiento del -3.6%, ! PIB de la industria manufacturera de -5.3%, las exportaciones de
-26.0% y las importaciones de -13.5% 7/.

Una de las medidas mas importantes del Pacto de Solidaridad, fue el congelamiento de la
panedad cambiaria con el objetivo de bajar la inflacion. Sin embargo, esto ocasiono efectos
negativos en la balanza de pagos, al incrementarse considerablemente el saldo deficitario de la
balanza comercial, por lo que dicha medida se considera que tampoco pude rtevertir la
estrategia. A este respecto la conclusion a que se llega es que dada la incapacidad de mantener
un ritmo de crecimiento en los precios similar al de la economia mundial, particularmente en
refacion con Estados Unidos de América, se dificulta el manejo del tipo de cambio, y con elle la
posibilidad de incidir de manera mas significativa en ¢l manejo de la balanza comercial %/. Pese a
las constantes devaluacion del tipo de cambio sucedidas en el periodo y, posieriormente 2 su
deslizamiento a partir de 1989, la tendencia al deterioro de la balanza fue creciente, lo anterior

7/ "Los determinantes del déficii comercial en México®, 1983-1992, Cuevas Rodriguez Enrique, Momenio
Econémioco No. 73. Instituto de Investigaciones Econdmicas, UNAM., Mavo-Junio de 1994.
8/ Cuevas Rodriguez Enrique, op. cit.
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por el efecto inflacionario interno que las mismas tienen, afectando con ello la competitividad

de los productos en el exterior.

Para algunos autores este proceso de apertura se dio en dos etapas %/ una que abarca el periodo
1983-1988 v la otra que inici6 en 1989, lo anterior en razdn de que 2 partir de este afio fue mas
marcada la apertura, a este respecto la industria manufacturera respondié de diversa manera.
Algunos sectores se adaptaron rapidamente a las nuevas condiciones. Primero a través de una
reconversion tendiente a aumentar la intensidad laboral canalizando la capacidad ociosa hacia
las exportaciones (las cuales presentaban una rentabilidad considerable dada por la
subvaluacidén cambiaria), después empezaron a ampliar su capacidad de produccion, lo que
permitié sostener el crecimiento de las exporiaciones en conjunto con la recuperacion del
mercado interno. Por lo tanto, las empresas que estuvieron en mejores condiciones para
reestructurarse, fueron las que, entre otras'?/, reunieron las condiciones siguientes: Disponer de
tecnologia competitiva internacionalmente, fo cuat esta normalmente asegurado en el caso de
los bienes industriales estandarizados, ya que dicha tecnolegia, por su grado de avance y
difusion internacional, no estd sujeta a restricciones monopolicas. A su vez la asociacion con
capital extranjero posibilito la renovacion tecnolégica.

En ¢! trabajo de Rivera Rios, se analizaron 59 clases de actividad en la industria manufacturera,
cbservandose que, detras del estancamiento de la produccion y la inversién existe un patrén
desigual de respuesta, a través del cual se perfilan claramente ciertas caracteristicas en la
industria mexicana: un sector dinimico que impulsa el repunte de las exportaciones; un sector
intermedio que tiende a inseriarse limitadamente en el proceso de cambio y, un tercer sector
rezagado, cuyos indicadores sufren un deterioro con respecto a los sectores dinimicos. Nueve
clases econdmicas conforman los sectores dindmicos: petroguimice basica, quimica basica,
resinas sintéticas y fibras artificiales, vidrio y sus productes, cemento, hierro y acero, minerales
no ferrosos, automéviles, incluyendo carrocerias, motores y accesorios, las cuales en medio del
estancamiento, logran un crecimiento del PIB real de entre 10 y un 85% en el periodo 1982-
1988 /. Asimismo logran un crecimiento de la productividad en algunos casos hasta entre
25% y 30% (petroquimica, resinas y fibras, ¢l hierro y el acero y los minerales no ferrosos).
Solo en dos casos, hierro y acero y vehiculos automotores disminuye el personal ocupado; en el
resto se observan incrementos del personal de alrededor del 10%. Las exportaciones, a
excepcion de dos casos, petroquimica (173%) y quimica basica {92%), crecen rapidamente, dos

de eltas mas de 10 veces (cementos y automoviles).

9/ Cuevas Rodriguez Enrique, op. ¢it,, ¥ "El Nuevo Capitalismo Mexicano, E1 Proceso de Reestructuracion en
los afios ochenta”, Rivera Rios, Miguet Angel, Ed. Era. 1992,

10/ Rivera Rios, Miguel Angel, op. cit.

117 Rivera Rios, Miguel Angel, op. cit.
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En cuanto a nivel tecnologico y competitividad internacional de las ramas dinamicas. Solo en
una de estas, |z automotriz, se puede hablar de una innovacion propia de la autornatizacion
flexible; pero en las restantes, excepto en la siderirgica, la informitica ha penetrado
modificando las condiciones de pilotaje y control de los flujos de produccion, el ingreso de
insumos v la salida de productos terminados. En la sidenirgica se ha contribuido 2 equiparar las
condiciones de produccion a los estandares internacionales.

Para el caso de la industria automotriz, Rivera Rios sefiala sus caracteristicas en cuanto a lo
anteriormente mencionado, siendo las siguientes;

Cuadro 6
CAMBIO TECNOLOGICO ¥ COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL

Rama Tipo basico Nivel de Periodo de Tipo de Acceso a
de inngvacion | competitividad | ampliacion de ventaja subsidios*
tecnoldgica | internacional | capacidad de | comparativa
produccion y
exportacion
Automotriz | Robots, Alio Grandes Salarnal, Energético ’
(motoresy | MCN** (motores); inversiones a |tecnologica,
vehiculos) | transfers desde 1988, principios de |localizacion
vehiculos los ochentas

(*} El subsidio energético empez6 a disminnir desde 1933. En 1989 el precio del gas y diesel estaba cquiparade
al nivel internacional, pero et del combustdleo era ain 20% inferior,
{**) MCN = Maquinaria de control numérico.

En el segundo grupo, clasificado como intermedio, se encuentran las ramas: aziicar, bebidas
alcohélicas, cerveza y matta, prenda de vestir, cuero y calzado, triplay y madera, papel y carton,
hule, articulos de plastico, muebles metélicos, aparatos metalicos estructurales, electronicos y

electrodomeésticos.

En ef tercer grupo, se encuentran las clases en las que se observa estancamiento y/o declinacion
del PIB y la productividad, en tanto que la relacion exportaciones / PIB es baja. En casi la
mitad de ias ramas se observé que, las exportaciones crecen, pero esta se debilita a medida que
se cubre la capacidad instalada. Esta situacion se presenta en dos diferenciados de industrias: a)
técnicamente atrasadas, con desempefio historico poco dinamico, que sobrevivieron bajo la
sobreproteccion (empresas tradicionales); b) relativamente avanzadas tecnologicamente y con
alto grado de centralizacién, que disminuyeron sus niveles de produccion, productividad y de
exportaciones a partir de 1983. En el primer subgrupo se encuentran molienda de trigo, hilados
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y tejidos de fibras blandas y duras e imprenta y editoriales. En el segundo subgrupo, maquinaria
y aparatos eléctricos y equipo y material de transporte (distinto de automéviles).

Dicho trabajo destaca que en la produccién de tabaco, maguinaria y aparatos eléctricos vy
equipo y material de transporte es importante la inversion extranjera. Las causas de su
estancamiento no las determina, sin embargo, deja sefialado que con elio se pone en entre dicho
de que la reconversion industrial es un fenomeno restringido al area de las empresas
transnacionales.

Por otra parte, es importante sefialar que durante dicho periodo la estructura de las
exportaciones de la industria manufacturera cambio, ya que en 1983 representaban el 24.44%
del total de las exportaciones de mercancias; mientras que en 1988 dicho porcentaje se elevo al
60.35%, y en 1990 fue del 56,29%. Asimismo, entre las exportaciones manufactureras
‘perdieron participacion relativa las tradicionales y aumentaron las de manufacturas dinamicas,
monopolizadas por las empresas transnacionales. El crecimiento de las exportaciones
manufactureras no respondié a condiciones de incremento de productividad y de la actividad
econdmica en forma generalizada. Tal crecimiemo se explica por: la politica devaluatoria
predominante de 1982 a 1987; la contraccién de los salarios reales; la contraccion del mercado
interno que generd excedentes exportables y el proceso de reestructuracion y modernizacion
propiciado en ciertas ramas industriales por el proceso de liberalizacidén y concentracién

economica /.
2.2 El Fomento de la Industria Automotriz y el Marco Juridico del Sector 1983-1988 13/

El Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz (D.O.F. 15-09-83), se expidié
para contribuir a alcanzar los objetivos de la politica industrial y de comercio extenor,
establecidos en el Plan Nacional de Desarrollo, para lo cual era necesario racionalizar la
industria automotriz (l2 produccién de vehiculos, el nimere de lineas y modelos, estandarizar
algunas paries y componentes, en general), con el fin de que esta industria dejara de ser una
carga para la balanza comercial y geners las divisas necesarias para su operacion y contribuyera
en la generacion de empleos. Para lograrlo era necesario que los vehiculos y sus componentes
se fabricaran a escalas eficientes y en condiciones de calidad y precios competitivos para que

1%/ Ver EI Nuevo Sector Exportador Dindmico: Ubicacion Histdrica y Tendencias, Rivera Rios, Miguel Angel,
op. ciL, p. 1582 163.

13/ Con ¢l presenie decreto se esiablecian los mismos objetivos que ¢l Decreto para el Fomento Industrial de la
Industria Autometriz, publicado en octubre de 1977, el cual quedaba derogado, pero se distinguia por la fijacion
de Jos medios para liegar a dichos objetivos: disminucion de kincas y modelos producidos y estandarizacién de
los productos, intentando asi aplicar ¢l principio de las economias de escala que dominaba cn la industria
avtomovilistica mundial,




resultaran accesibles al consumidor nacional y susceptibles de exportarse. Asimismo era
importante la integracién de componentes nacionales y su incremento mediante una sustitucion
eficiente de importaciones fortaleciendo asi a la industria nacional de autopartes.

Para los efectos de este Decreto, se establecian las definiciones siguientes:
» Automovil, el vehiculo automotor para el transporte hasta de 10 personas.

« Camidn comercial el vehiculo automotor con ¢ sin chasis para el transporte de efectos de
mas de 10 personas, con peso bruto vehicular de hasta kilogrames.

» Camibn ligero, el vehiculo automotor con chasis para el transporte de efecios de 3,001 a
5,000 kilogramos.

+ Camion mediano, el vehiculo automotor con chasis para el transporte de efectos de mas de
10 personas, con peso bruto vehicular de 5.001 a 9,000 kilogramaos.

« Camion pesado, el vehiculo automotor con chasis para el transporte de efectos o de mas de
10 personas, con peso bruto veticular de mas de 9,000 kilogramos.

« Tractocamion, el vehiculo automotor de 2 6 3 ejes distintos al transporte de efectos, ya sea
mediante el arrastre de remolques, semirremolgues ¢ con equipo integrado.

» Autoblis integral, el vehiculo automotor sin chasis y con carroceria integrada destinado al
transporte de mas de 10 personas,

« Peso bruto vehicular, el peso real del vehicuio expresado en kilogramos, sumado al de su
méaxima capacidad de carga conforme 2 las especificaciones del fabricante y al de su tanque

de gasolina lieno.

« Linea, los automdviles que tengan la misma plataforma delantera y carroceria basica e igual
tren motriz.

+ Modeio, todas aquellas versiones de la carroceria basica con dos, tres, cuatro o cinco

puertas que se deriven de una misma linea.
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« Por afic modelo, ¢ periodo comprendido entre el 1° de noviembre de un afio y del 31 de
octubre del siguiente.

» Componentes automotrices, todas las partes o conjuntos destinados a integrarse en
vehiculos automotrices, sean estos de produccion nacional o importados.

« Industria terminal, €l conjunto de lus empresas establecidas en el pais, fabricantes de
automdviles, carmiones, tractocamiones y autobuses integrales, que realizaran ¢l ensamble
final de estos vehiculos.

» Industria de autopartes, las empresas establecidas en el pais, cuya facturacion anual de
componentes destinados & uso automotriz, ya sea como equipo original o de repuesto, sea
mayor del 50 por ciento en relacidn a sus ventas totales, asi como los fabricantes de

remolques, semiremolques © cualquier otro tipo de carroceria.

Como parte de la politica de racionalizacién, se establecia que para el afio modelo de 1984, la
SECOFI sélo podria autorizar a las empresas de la industria terminal 1a fabricacion hasta de tres
lineas de automéviles sin gue la produccion total de modelos fuera superior a siete. Para los
afios modelo 1985 y 1986, dichas empresas solo podrian producir hasta dos lineas de
automéviles sin que la produccion total de modelos fuese superior a cinco. A partir del afio
modelo 1987, las empresas tendrian derecho a producir una linez de automévil hasta con cinco
modelos.

Dicha Secretaria, podria autorizar a las empresas de la industria terminal la produccién de
lineas adicionales sefialadas anteriormente, siempre que se cumpliera, entre otras, con la
siguiente condicion: La fabricacion de la linea adicional fuera cuando menos autosuficiente en
divisas generadas por la exportacién de componentes automotrices para el ensamble de

vehiculos de la misma linea.

En caso de que no se cumpliera con la condicion se dejaria sin efectos Ia autorizacién otorgada
y respecto de los vehiculos producidos se deberia pagar el impuesto de importacidn y otros
aplicables comao si correspondieran a vehiculos importados.

Por o que respecta a los grados minimos de integracion nacional que debian tener los vehicuios
se establecian los siguientes:
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GRADOS DE INTEGRACION

Vehiculos 1984 1985 1986 1987 en
adelante

Autombviles 50% 50% 55% 60%

Carniones comerciales y ligeros 65% 70% 70% 70%

Camiones medianos y pesados 65% 70% 75% 80%

Tractocamiones T70% 0% 90% 90%

Autobuses integrales 70% 90% 90% 90%

Los grados de integracién nacional de los vehiculos se calcularian por modelo y en base a una

férmula costo-partes.

Respecto a los vehiculos que no cumplieran con el grado minimo de integracion, se cubririan
los impuestos de importacién correspondientes a vehiculos importados, salvo que la SECOF1
hubiera autorizado la disminucién temporal de la integraci6n.

Para determinar el contenido nacional de los vehiculos fabricados por la industria terminal, solo
se tomaria en cuenta las materias primas y los componentes automotrices producidos en el pais
por empresas registradas ante la SECOF1. En aquellos casos en que no se requiriera el registro,
la Secretaria podria expedir constancia de proveedor o autorizar a las empresas de la industria
terminal a que contabilizaran dentro del grado de integracidn nacional, sus compras a esos
proveedores. Asimismo la Secretaria podria avtorizar a las empresas de la industria terminal 1z
produccion de nuevas lineas de antomaviles con grados de integracion nacional inferiores a los
sefialados, cuando dichos automaéviles se destinaran principalmente a la exportacion.

Las empresas de la indusinia terminal deberian generar las divisas netas necesarias para todas
sus importaciones y pagos al exterior. El presupuesto de divisas que determinara lz Secretaria
para cada empresa, deberia ser equilibrado. Con respecto al computo de las divisas generadas,
la Secretaria reconoceria el ciento por ciento, de las divisas netas que se obtuvieran por la
exportacion de vehiculos, herramientas y componentes automotrices, asi como el capital
proveniente del exterior destinado a incrementar el capital social de las empresas y los
financiamientos externos en moneda extranjera destinados a la adquisicion de maquinaria y
equipo para la produccién. Respecto al financiamiento externo destinado a la importacion de
material de ensamble y refacciones, independientemente de su monto total anual, solo podria
acreditarse en el presupuesto de divisas hasta un maximo de 20 por ciento de las divisas totales
requeridas en el presupuesto anual de cada empresa. El pago de los financiamientos externos y
sus intereses deberia efecruarse con divisas generadas por exportaciones de las propias

empresas.
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Las empresas de la industria terminal deberian generar, como minimo, el 50 por ciento de las
divisas netas necesarias para cubrir su presupuesto de divisas con la exportacion de
componentes automotrices fabricados exclusivamente por empresas de la industna de
autopartes. También se podrian contabilizar dentro de este porcentaje el valor de los materiales,
partes y componentes automotrices nacionales incorporados en vehiculos, motores y productos
automotrices exportados por las propias empresas terminales.

En cuanto a la fabricacién de motores diesel para camiones, tractocamiones y autobuses
integrales, sélo podria realizarse por empresas de participacién mayoritaria mexicana y con
registro ante la Secretaria. Asimismo se establecia que las empresas de la industria terminal y de
autopartes deberian participar en un sistema de planeacion concertada, para lo cual tendrian que
programar su produccion y darla a conocer con ia debida anticipacion a sus proveedores,

Con el fin de apoyar los programas de inversion de la industria terminal, las importaciones de
maquinaria y equipo que se realizaran hasta €l 31 de octubre de 1985, no se contabilizarian en
el presupuesto de divisas de la empresa de que se tratara, siempre y cuando:

»Se financiara con recuirsos monetarios de procedencia extranjera, con plazo de amortizacion
mayor de 10 afios, con un minimo de 3 afios de gracia y tasas de interés no mayores a las

establecidas en el Convenio de Berna.

«Se tratara de maquinaria y equipo nuevo. De no ser esto posible o conveniente, la
Secretaria, resolveria fo procedente.

Lo que caracteriza a este decreto es la decision de regular a la rama mediante la definicion de la
estructura de la oferta, dejando de lado la presion sobre los niveles de integracidn nacional pero
endureciendo las disposiciones sobre el balance de divisas.

2.3 El Comportamiento de la Balanza Comercial de la Industria Automotriz 1983-1988.

Es importante sefialar que durante este periodo las tasas de crecimiento y decrecimiento del
PIB de la industria automorriz, siempre fueron mucho mayores que las correspondientes al
sector manufacturero y a la economia en general del pais, lo cual evidencia e] impacto de los
periodos de auge v crisis que tuvo dicho sector en comparacion con el sector manufacturero y
la economia, en sintesis son los indicadores de desindustrializacidén del periodo, como se

observar en el cuadro siguiente:
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En 1983, afio en que se agudizo la crisis iniciada en el afto anterior, y en el que la inflacion
alcanzé el 80.8%, la cual ltevd a una pérdida del poder adquisitivo de la poblacion y la
consecuente caida de la demanda de bienes duraderos, se observé un decrecimiento del PIB de
la industria automotriz del 28.6%; lo cual se reflejo en que la produccién de vehiculos
automotores y camiones decreciera en un 40% en promedic respecto del afio anterior,
colocandose a los niveles de produccion de 1973 (285,568 unidades) y de 1977 (281 mil
unidades). Dentro de las categorias mas golpeadas se encontraron las de camiones, autobuses
integrales y tractocamiones, en ese orden. A su vez las ventas arrojaron una disminucién del
41.5% con respecto al afio anterior, los descensos mas significativos se registraron en los
segmentos de camiones (54,23%), tractocamiones (87.51%) y autobuses integrales (80.77%),
{Cuadro 7 y 8). _
Cuadro 7

PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. (1989-1993)
(Tasas de Crecimiento)

CONCEP TO-ANOS 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Total 7.8 2.1 73 X3 1.7 14
Industria Manuf. -16.0 5.0 6.1 -53 3.0 3.2
Industria Automotriz -28.6 26.7 24.8 =240 13.3 27.3

Fuente: La Industria Autometriz en México, Edicién 1991, INEGE, p4g. 8 y La Industria Automotriz de
México en cifras Edicion 1986, AMIA, p. 5a8.

Cuadro 8

TASAS DE CRECIMIENTQ DE LA PRODUCCION
DE VEHICULO AUTOMOTORES Y CAMIONES (1983-88)

CONCEPTO\ANO 1983 1984 1985 1986 1987 1988
TOTAL -31.09 18.14 0.92 -31.34 -16.00 46.58
AUTOMOVILES

Subcompacies -29.95 5.84 -4.90 -30.21 -11.98 27.30
Compactos -47.07 56.96 16.92 -26.56 -23.23 B6.35
De Lujo 5.15 32.01 -10.98 -45.47 -6.67 44 .99
Deportivos 6.44 -15.05 20.32 -51.26 -41,78 48.03
TOTAL -53.76 42.61 12.11 23136 -11.61 42.90
CAMIONES

Comerciales -51.11 40.15 30.59 -26.43 -8.12 40.51
Ligeros -59.36 45.81 48.33 -23.94 -24.95 64.98
Medianos -66.89 167.01 27.03
Pesados -64.24 51.40 34,18 -74.02 -25.78 3.88
Chasis Coraza -37.03 59.90 -34.35 -65.16 3.85 -7.76
TOTAL AUT. INT. -15.10 214.89 47.28 -25.92 -82.91 188.52
TOTAL TRACTO- -83.97 207.08 110.35 -65.80 8.84 57.90
CAMIONES

Fuente: ]a Industria Automotriz en México, Edicién 1991, INEGI, pig. 49 y La Industria Automotriz de
Meéxico en Cifras, Edicién 1986, AMIA, p. 52
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Durante los dos afios siguientes en que se observo una mejoria en la economia del pais al
registrar 1asa positivas de crecimiento del PIB, baja en los niveles de inflacion, y en el caso del
sector automotriz, al implementarse una politica fiscal que permitia Ia depreciacion acelerada
del equipo de transporte por el 75% en 1984 y 50% en 1985, la cual incentivo una reposicion
de vehiculos en las empresas, asi como el crecimiento del mercado interno, permitié que el PIB
de esta industria creciera un 26.7% y 24.8 %, respectivamente; a su vez, la produccion (22.44
% y 11.23%) y ventas (21.06% y 18.58%).

En 1986, cuando el PIB registro un decrecimiento del 3.8%; la inflacion rebasé los tres digitos;
la balanza comercial zlcanzo un déficit de 47.2 millones de dblares, como consecuencia de que
sus ingresos decrecieron en un 10.47% y sus egresos crecieron en un 17.4%; las tasas de
interés se mantuvieron altas, y el deslizamiento del peso alcanzd el 147%, el PIB de la industria
automotriz retrocedié un 24%, la produccién s contrajo un 31.65% y las ventas en el mercado
interno cayeron en un 34%. Esta crisis provoca que Renault-Jeep en México, suspendiera
actividades a inicios del afio y en agosto, dejara de producir automéviles y solamente
manufacturera motores.

En 1987, el PIB tuvo un crecimiento del 1.7, el cual no compenso al decremento sufrido el afio
anterior que ascendié al 3.8%. La inflacion alcanzéd ef 159.2% (53 puntos mas en relacion al
afio antenor). La devaluacion del peso fue de 143.5%, deslizamiente por abajo de la inflacion.
En este contexto el Gobierno Federal llevd a cabo una politica expansiva de los ingresos,
dentro de la que se incrementaron los precios de las gasolinas, que en el caso de la Nova fue de
218%, superior al que se manejara el afio anterior que fue de 181.8%. En este marco la
industria automotriz tuve un crecimiento de su producto bruto del 13.3%., sin embargo su
produccion registro decrecimiento del 14.57%, y sus ventas del 4.2%. Al mismo tiempo se dio
una serie de estallamientos de huelga en las plantas de Ford (Hermosillo y Cuautitlan), Nissan
(Cuernavaca) y Volkswagen.

En 1988, v con la finalidad de combatir el proceso inflacionario se firmo €l Pacto de Solidaridad
Econémica, cuyas bases fueron: moderamiento en las demandas de incremento salarial, precios
de garantia con valor del afio de 1987, una politica de apertura comercial y, por parte del
Gobierno restriccidn del gasto y continuaciéon de las politicas de ventas de empresas
paracstatales. Se fijo €l tipo de cambio, se inicid una baja en las tasas de imterés, la cual se
tradujo en baja de precios posteriormente. En este contexto surgieron planes de financiamiento
para la venta de automdviles y camiones. Asi el PIB de la industria registro un avance del
27.3%, la produccién a su vez del 45.38% y las ventas del 37.89%.
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2.3.1 Exportaciones de la Industria Automotriz 1983-1988.

Contrario al comportamiento de los indicadores de produccién y ventas de la industria
automotriz antes descrito fite el que se observo en las exportaciones de dicho sector. Durante
este periodo las exportaciones de unidades automotrices crecid en un 50.5% anual, al pasar de
22,456 unidades en 1983 a 173,447 unidades en 1985; siendo los afios mas dificiles para dichas
exportaciones los de 1986 y 1988, cuando exportaciones crecieron a razon de un 23.97% y
6.36%, respectivamente (Cuadros 9 y 10).

Es importante sefialar las tasas de crecimiento de las exportaciones automotrices durante los
afios de 1983-1985 observaron un comporiamiento intermedio entre las tasas de crecimiento de
las exportaciones totales de la economia y las correspondientes a las exportaciones de industria
manufactura; comportamiento que cambio durante los afios de 1986-1987, ya que pasaron a ser
superiores a aquellas dos; y en 1988, a pesar de Ja 1asa de decrecimiento de las exportaciones
de la economia, las de la industria autormnotriz fueron positivas al igual que las de industna
manufacturera.

Durante este periodo la participacion del valor de las exportaciones de la industria automotriz
en las exportaciones totales crecid, al pasar de aproximadamente el 1% a representar el 7.06%,
y a su vez, su participacion dentro de las exportaciones de la industria manufacturera paso de
representar el 2.26% al 11.82%.

Derivado de los decretos para el Fomento de la Industria Automotriz y de Racionalizacion para
la Industria Automotriz, se llevo a cabo la construccion de plantas ensambladoras asi como la
adecuacién de algunas ya existenes con la intencion de enfocarlas a2 abastecer los mercados
externos principalmente el estadounidense, asimismo se inicio la exportacion al exterior por
parte de sociedades previamente establecidas. Dentro de este proceso que en Chihuahua se
construyé una planta de Ford ( noviembre de 1983 ), para la produccion de motores de 4
cilindros. Por lo que respecta a las empresas que implementaron proyectos relacionados con el
exterior, estas fueron: Agromak (tractores agricolas a los E.U.A.); Renault (con una linea a
Australia y a los EU.A); Chrysler (automéviles K al mercado de E.U.A)); General Motors;
Nissan (con exportaciones a Centroamérica, Sudamérica y el Caribe); Kenworth Mexicana,
" Mexicana de Autobuses {se asocia con una sociedad estadounidense para la produccion y
exportacion de partes y carrocerias para autobuses); Corporation Chrysler { 1985 ) traslada la
linea de ensamble de la camioneta Ram Charger.
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Cuadro 9

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y DE LA INDUSTRIA
EN LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES TOTALES (1983-1988)

(MILES DE DOLARES)
CONCEPTO/ANO 1983 1984 1985 1936 1987 1988
Exp. Toales (1) 22,312,044 24196034 21663802 16,030,999 20,656,187 20,565,124
Exp. Ind.Manuf. (2) 5,447.873 6,985,666 6,417 896 7,782,115 10,588,115 12,287,479
Exp. Ind. Aut. (3) 123,213 145,887 140,810 545,805 1,324,562 1,452,076
Part. de 1a Ind. Aut. 0.55 0.60 0.65 3.40 6.41 7.06
(4=3/1)
Part. de la Ind, Manuf, 2.26 2.09 .19 7.01 12.51 11.82
{5=3/2)
Imp. Totales (6) 8,550,883 11,254,299 13,212,178 11,432363 12,222,852 18,898,198
Imp. ind.Manuf.(7) 6,644,207 9,121,638 11,261,147 10,202,208 10,771,291 16,743,943
Imp. ind. Ant. (8) 111,099 121,265 188,054 111,754 139,588 245,012
Pant de ia Ind. Aut. 1.30 1.08 142 0.98 1.14 1.30
(9= 8/6)
Part. de 12 Ind Manuf. 1.67 1.33 1.67 1.10 1.30 1.46
(10= 8/ '
Saldo Tot. (11=1-6) 13,761,161 12,941,735 8,451,624 4,598,636 8,433,335 1,666,926
Saldo Ind. Manuf. -1,196,334 -2,135972  -4,833,25) -2,420,093 -183,176 4,456,464
(12=2-7)
Saldo Ind. Aut. 12,114 24,622 47,244 434,051 1,184,974 1,207,064
(13=3-8)
Fuente; Estadisticas del Comercio Exterior de México 1990, INEGL. SHCP y Banco de México, p. 7ha 73

Cuzdro 10

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ¥ DE LA INDUSTRIA
EN LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES TOTALES (1983-1988) (TASAS DE CRECIMIENTO)

CONCEPTQ/ANOS 1983 1984 1985 1986 1987 1988

Exp. Totales 510 8.44 -10.47 -26.00 2885 -0.44
Exp. Ind. Manuf. 60.39 28.23 -7.98 21.07 36.06 16.05
Exp. de 12 Ind. Aut. 51.69 18.40 -3.48 287.62 142.68 9.63
Imp. Totales -40.77 3162 17.40 -13.47 6.91 54.61
Imp. ind. Manuf. £9.76 N 23.46 -2.40 5.58 5545
Imp. de la Ind. Aut. -55.68 9.15 55,08 -40.57 2491 75.53
Saido Total 102.59 -5.95 -34.69 -45.59 83.39 -80.23
Saldo de Ind. Manuf. -93.56 78.54 126.28 -49.93 -92.43 2,332.89
Saldo de la ind, Aut, -107.15 103.25 -291.88 -1018.74 173.00 1.86

Fuente: Estadisticas del Comercio Exterior de México 1990, INEGI. SHCP y Banco de México, p. 712 73

Durante este periodo los principales productos exportados fueron automoviles para el
transporte de personas, seguidos por las automoviles para el transporte de carga; los primeros
registraron tasas aceleradas de crecimiento durante los primeros tres afios mismas que fueron
mayores durante los siguientes afios ( a decir de Jordy Micheli, La Nueva Manufactura, durante
1982-1986 se creo una capacidad de 2.5 millones de motores por afic, gue podrian, por tanto,
abastecer al 20-25% del consumo estadounidense); en tal razdn durante 1983 se obtuvieron
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ingresos por la exportacién de ambos conceptos por 123,213 miles de dolares, los cuales
ascendieron a 1,452.1 millones de dolares para 1988,

Es importante sefialar que la participacion de las exportaciones de vehiculos y de partes para
los mismos en el total de las exportaciones del sector automotriz (terminal y autopartes) cambio
a partir de 1986 considerablemente con respecio al pericdo anterior, en razon de que durante ¢l
periodo 1977-1982, predominaban las exportaciones de partes (motores) sobre las de vehiculos
terminados ( entre 1982 y 1985 las exportaciones de motores crecieron 66%) y a partir del
segundo trienio la participacion de los vehiculos terminados alcanzo a ser proporcional con
dicho sector, por lo que se deriva que durante este periodo tuvieron un crecimiento
considerable las exportaciones de la industria automotriz terminal, asi por ejemplo en 1982 del
total de las exportaciones del sector 15% eran de vehiculos, 40% de motores, y el 45%
restante, correspondia a otras autopartes al final del periodo 1991, la exportacion de vehiculos
represento 67% de las ventas totales al exterior, las de motores 21%, y otras autopartes 12%
(Cuadro 11 y 12).

El crecimiento de las exportaciones de la industria automotriz terminal se explica por la
maduracion de los proyectos de inversion enfocados principalmente a abastecer el mercado
estadounidense de productos fabricados por las subsidiarias automotrices ubicadas en México
(entre 1979 y 1987 se realizaron inversiones por aproximadamente 3 mit millones de délares
para la construccién y equipamiento de nueves plantas), tales como General Motors y Ford,
asimismo por 10§ ptocesos de reconversion industrial que llevaron a cabo dichas empresas en
sus plantas industriales. Sin embargé, puede ustablecerse una diferencia importante entre las
plantas de dichas sociedades, las de la primera sociedad se ubican en un enfoque de
optimizacién de ios métodos de equipos de trabajo y de a flexibilizacion laboral en general,
como mecanismo para lograr los objetivos de calidad y abaratamiento de costos; las de Ford

privilegiaron el empleo intensivo de equipos aulomatizados.

Cuadro 11
PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1983-1988)
(MILES DE DOLARES}
CONCEPTO/ANOS 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Automéviles para el 109,712 119,140 116,445 516,418 1.301,037 1,414,961
Transporte de personas
Automéviles para ¢l trang 13,501 26,747 24,365 29,387 23,525 37,115
porte de Carg a
Total Exp. de  vehiculos 123,213 145,887 140,810 545,805 1,324,562 1,452,076
Total Exp. de partes 782,556 1,279,711 1,546,496 1,735,273 1,825,594
1.252.906
Exp. Totales, 905,769 1,398,793 1,420,521 2,092,301 3,059,835 3.277.670

Fuente: Estadisticas del Comercio Exterior de México 1990, INEGI. SHCP y Bance de México, p. 72



Cuadro 12

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1983-1988) (TASAS DE CRECIMIENTO)

CONCEPTO/ANOS 1983 1984 1983 1986 1987 1988
Automéviles para el 63.94 8.59 -2.26 343.49 151.93 8.76
Transporte de personas

Automgviles para el -5.62 S8.11 -8.91 20,61 -19.95 5177
transporte de carga

Valor Tot. de las exp. 51.69 18.40 -3.48 287.62 142.68 9.63
vehiculos

Valor de exportaciones 126.44 60.10 2.14 20.85 i2.21 5.21
de partes

Valor de la Exp Tot. 112.22 5443 1.55 47.29 46.24 7.12

Fuente: Estadisticas del Comercio Exterior de México 1990, INEGE. SHCP y Banco de México, p. 72

Durante 1983 se exportaron 22,456 unidades en total, de las cuales 16,730 fueron a Europa
{Alemania Occidental), 3,936 a América (3,600 América Central, principalmente a Puerto Rico,
las Bahamas, Republica Dorminicana, El Salvador y Guatemala; 203 Norteamérica, inicamente
a2 EU.A, y 133 Suramérica, entre otros a Chile), 1,521 a Africa (Liberia y Egipto por Unica
vez) y 269 para Asia (Arabia Saudita y Kuwait, entre otros). Para 1988 las exportaciones de
unidades 2 los diversos continentes habia crecido siete veces, por lo que se alcanzo las 173,147
unidades, de las cuales 172,740 a América (153,040 Norteamérica, E'U.A. y Canada; 11,187
América Central, principaimente Puerto Rico, las Bahamas, Guatemala, Repiblica Dominicana,
E! Salvador, entre otros; y 8,513 Suramérica, a Chile, Pert, Bolivia, Paraguay, entre otros),
311 a Europa (Espafia, Islandia, Bélgica, Alemania Occidental, entre otros) y 92 a Affica
(Nigeria y Liberia, entre otras) y 4 a Asia (China y Japon) (Cuadro 13).

Cuadro 13
EXPORTACION DE VEHICULOS POR CONTINENTE (Tasas de crecimiento) (1983-1988}

PA1S/ 1983 1984 1985 1986 1987 1988
ANO

América 183.17 342,51 216,77 29.33 127.49 6.42
Nore (1) £7.42 6,376.85 258.97 28.07 140.97 5.07
Central 406.33 1.25 - 79.09 28.97 4991 -11.36
Sur 137.50 369.17 171.73 72.20 62.53 110.35
Africa 12,575.00 -100.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Asig -67.94 160.97 -85.90 614,14 -46.68 -98.94
Europa 23.11 -9.62 -79.15 -88.99 6.63 -15.95
Total 41.96 48.45 75.26 23.94 125.21 6.18

Fuente: La Industria Automotriz en México 1979-1983, INEGI, p. 117; La Industria Automotriz de
México en Cifras, AMIA, 1986, p. 189; La Industria Automotriz en México, AMIA, 1996, p.

Como se puede ver en el cuadro 14, lz estructura de la demanda de las exportaciones
automotrices mexicanas cambio considerablemente durante el periodo 1983-1988, ya que
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inicialmente ¢l principal demandante de los vehiculos automotrices era el mercado europeo al
adquirir el 85.84% de dichas exportaciones, mientras que en 1988 el principal destino de las
exportaciones paso a ser el mercado de norteamerica (E.U.A. y Canada) al captar el 88.39% de
las mismas. Lo anterior obedecio a la reorganizacion industrial llevada a cabo por las empresas
automotrices estadounidenses que buscaba principaimente competir con las importaciones de
vehiculos japoneses, por 1o que localizaron algunas de sus empresas en el territoric nacional o
las reacondicionaron para tener productos de caiidad que les permitieran competir con dichas

sociedades.
Cuadro 14
EXPORTACION DE VERICULOS POR CONTINENTE
(Participacion Porcentual) (1983-1988)
Pais/Afio 1983 1984 1985 1985 1987 1988
América
Norte (1) 0.90 39.56 80,78 83.48 89.32 88.39
Centrat 16,03 10.97 11.17 11.63 7.74 6.46
Sur 0.59 1.88 248 3.44 2.48 4.92
Africa 6.77 0.00 0.00 0.00 0.00 0.05
Asia 1.20 2.11 0.17 0.98 0.23 0.00
Europa 74.50 45.49 5.40 0.48 0.23 0.18
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Fuente: Cuadro 13

2.3.2 Importaciones de Ia Industria Automotriz 1983-1988.

En cuanto a las impertaciones de la industria automotriz y su referencia respecto de las
importaciones de la industria manufacturera e importaciones totales del pais, estas observaron
un comportamiento desigual entre ellas a diferencia del que observaron en el caso de las
exportaciones, sin embargo la participacion de las importaciones de la industria automotriz en
las importaciones totales y en las importaciones de la industria manufacturera no se observan
variaciones significativas durante el periodo de referencia. Lo anterior se derivé en gran
proporcion de las disposiciones del Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz
que se publicé en 1983, y en el cual se establecia el grado de integracion de partes nacional que
debian tener los vehiculos fabricados por esta industria.

Como consecuencia de dicha disposicion, la industria automotriz registré saldos de divisas
superavitarios crecientes, a excepcion de 1985 en que fue deficitario; lo cual fue un avance
significative si consideramos que durante el periodo anterior 1977-1982, esta industria registrd
saldos deficitarios que liegaron a representar el 60.4% del saldo del sector manufacturero con
el exterior en aquel periodo (Cuadros 9 y 10).
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Respecto al origen de los ingresos de la industria fabricante de automoviles y camiones, se
observa que tuvo un comportamiento dindmico, el cual se explica por el crecimiento de las
exportaciones, asi como por ¢l de las ventas de otros productos (servicios), en comparacidn
con los provenientes de vehiculos y de refacciones ( no se cuenta con esta informacién para
1988, en razén de que ya no se continuo publicando este indicador) (Cuadros 15 y 16).

Cuadro 15

ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA INDUSTRIA FABRICANTE DE AUTOMOVILES ¥ CAMIONES
{HASTA 13,500 KGS. DE P.B.V.) 1983-1988

(MILLONES DE PESOQS)
ANOS INGRESOS INCRE- VEHI-  INCRE- REFAC- INCRE- EXPORTA- INCRE-  OTROS INCRE-
GLOBA-  MENTO CULOS MENTC CIONES MENTO CIONES MENTO MENTQ
LES ANUAL ANUAL ANUAL ANUAL % ANUAL %
% % %
1983 305,960 59.1 186,220 203 21,606 523 96,058 3467 2076 0.7
1984 W25 1312 421,543 1264 32,643 511 240,091 1499 12,979 525.2
1585 1,273,220 80.0 720513 709 56,081 71.8 450,412 876 46214 256.1
1986 2,444,108 920 920318 27.7 107223 91.2 1,314,578 191.9 101,989 120.7
1987 6,933,907 1837 2,523,705 1742 28241 1632 4,076,016 2101 51,945 . 49,1
Fuente: La industriz Automotriz Terminal, Ed. 1988, AMIA, p. 175
Cuadro 16
ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL ( 1983-1988 )
(MILLONES DE PESQS)
ANOS INGRESOS INCRE- VEHI- INCRE- REFAC- INCRE- EXPORTA INCRE- OTROS INCRE-
GLOBA- MENTO CULOS MENTCQ CIONES MENTQ CIONES MENTO MENTO
LES ANUAL ANUAL ANUAL ANUAL ANUAL
2% % % %% %
1983 319,842 57.1 196,176 198 22,568 523 97,893 3467 3,205 -0.7

1984 742086 13206 448617 1287 35,109 55.6 243,960 149.2 14,400 349.3
1985 1,354,091 825 788,193 757 61,306 746 455241 86.6 49351 24277
1986 2,523,065 863 977072 24.0 114,702 87.1 1,326,689 191.4 104602 1i2.0
1987 7083468 180.7 2,640,993 1703 305,019 1659 4,079.118 2075 58338 -44.2

Fuenie: La industria Automotriz Terminal, Ed. 1988, AMIA p. 176

A decir de uno de los especialistas en este sector 14/ la etapa exportadora fue acompafiada de
una disminucion de los niveles de integracidn nacional, es decir, los productos destinados al
mercado de exportacion incluia una proporcion cada vez menor de insumos nacionales, junto
con una baja actividad en el mercado interno. Las plantas relacionadas con el mercado
exportador adquirieron niveles internacionales mas pronunciados que el segmento tradicional,
por lo que se perdio parte de la capacidad nacional de manufactura y abastecimiento, al mismo
tiempo que se avanzd en la adquisicién de capacidades tecnolégicas y organizacionales. Por lo

147 "Nueva Manufacwura Globalizacion v Produccion de Awmoméviles en México", Micheli, Jordy, Ed. Facultad
de Economia, UNAM, México, 1994, p. 25,
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que para ¢! decreto de 1983 seria el (ltimo intento de lograr la sintesis entre sustitucién de
importaciones y orientacidn exportadora.

Durante este periodo la industria automotriz formé parte del patron de crecimiento exportador
v de la especializacién por ramas que se dio en la ¢conomia como censecuencia, entre otros
factores, de la politica industrial que se implemento. Al respecto Eduardo Gitli 1%/, analiza 45
ramas de la produccién que entre 1982-1987 acrecentaron sus exportaciones a una tasa media
anual de 24%, mientras que su producto se mantenia constante, y el empleo disminuia. Sin
embargo, lo que estaba detras de esta politica era el servicio de la deuda, lo que generd que las
exportaciones manufactureras tuvieran un continuo y acelerado crecimiento, un producto

industrial estancado, e inversion que desde 1933 demostrd un nulo crecimiento a nivel general.
2.3.3 Generacién de Empleos de la Industria Automotriz 1983-1988.

Ahora bien en cuanto a la generacion de empleo durante este periodo por parte de esta
industria, pedemos decir que este tiene un comportamiento mas referido al del PIB de esta
industria asi como al de su produccion.

Los indicadores de empleo de la industria automotriz (Cuadros 17 y 18) muestran que durante
1983, como consecuencia del decrecimiento de la econdmica (7.8%), de la inflacion que
alcanzo los 2 digitos y de la restriccion de la demanda, el personal ocupado promedio de la
industria automotriz decrecié en un 16.1%, del cual el subsector terminal fue el mas afectado
con -21.5% y el subsector de autopartes de -14.4%. Para 1984-1985 dicho indicador registro
un crecimiento considerable superior incluso a! del sector manufacturero. En 1986, afo en que
la economia registrd un desaceleramiento en su crecimiento del 3.8%, la ocupacion en el sector
decrecio un 9.0%. Para 1987 y 1988, como consecuencia de las medidas econdmicas tendientes
a equilibrar la situacién de la economia, el sector automotriz registré un crecimiento del empleo
del 3.7% v 8.7%, respectivamente, tasas que fueron muy superiores a las de una industria

manufacturera.

Durarite este periodo la tasa media de crecimiento anual del personal ocupado promedio
remunerado a nivel de ia economia en total fuc de 0.9316%, al pasar de 20,994,836 personas
contratadas en 1983 a 21,991,234 en 1988. A nivel de la industria manufacturera este indicador
ascendi a 0.8912% '€/, y en el caso de la industria automotriz ascendié a 4.5882%, destacando

15/ “Estudigs_sobre_gt Sector Externo Mexicano”, Gitli, Eduarde (Coordinador), Ed. UAM, Unidad
Azcapotzalco, México, 1990,

15/ De acuerde al irabajo de De la Garza, Enrique, "Desindustrializacién v reconversion_en México", en El
Cotidiano Num. 21, Ed. UAM, Unidad Azcapotzalco, México, 1988. Todas las ramas dc la industria
manufacturera disminuyeron ¢ volumen del empleo entre 1981 v 1986, con excepcion de la industria
magquitadora de expertacion, que lo incremente 91% en el periodo sefialado. En el primer ¢aso se encontraton
polos industriales tradicionales como los del Valle de México, Monterrey y el estado de Hidalgo. En ellos, el
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que el subsector fabricante de carrocerias, motores, partes y accesorios fue el mas dindmico al
registrar una tasa de 5.0505%, mientras que el subsector terminal ensamblador registro una tasa
de 3.7822%.

Por otra parte, la participacion de la ocupacion de la industria automotriz en el 10tal nacienal
pasé de 0.5% en 1983 al 0.6% en 1988 En cuanto a su participacion en el sector
manufacturerc esta ascendid del 4.3% al 5.1%, respectivamente.

A su vez, la participacién del subsector terminal dentro del sector automotriz paso del 37.0% al
35.6% en dicho afios, mientras que la del sector de autopartes s¢ increment6 del 63.0% al
64.4%. En cuanto a la participacidn del sector automotriz en la ocupacién del sector
manufacturero esta ascendid en el caso de la automotriz terminal del 1.6% al 1.8% y en el de
autopartes pasd del 2.7% al 3.3%.

Cuadro 17

PERSONAL OCUPADQ TOTAL, DE LA IND. MANUF. Y DE LA IND. AUT.
(Prom. anualde ocupaciones remuneradas)

PERIODO 1983 1984 1985 1986 1987 1938
TOTAL (1} 20,994,836 21,482,792 21.956,149 21,640,084 21,867,362 21,991,234
Ind. Manuf.(2) 1,326,376 2,577,150 2,450,534 2,404,084 2,429,796 2,431,904
Part. (3=2/1) 151 12.0 11.2 11.1 11.1 1.1
Ind.Aut. 99.637 108,957 121.473 110,563 114,691 124,691
@=7+10)

Parn. Tol. 0.5 0.5 0.6 0.5 0.5 0.4
Mac.{5=4/1)

Part.Ind . Manuf. 4.3 4.2 5.0 4.6 4.7 5.1
(6=412)

Aut. (7) 36,878 38,73 42,642 40,199 41,665 44 400
Part.Ind_Manf. L6 1.5 L7 1.7 1.7 1.8
8=712)

Part.Ind Autm, 37.0 355 35.1 36.4 36.3 3546
9=7/4)

Carr., mot., 62,759 13,223 T73.831 70,364 73,026 80,291
part. aut.(10)

Parcind.Manf. 2.7 27 3.2 29 3.0 33
(11=1072}

Part. Ind. Aut. 63.0 545 64.9 63.5 637 644
(12=10/4)

Fuente; La Industria Automotriz en México, Edicion 1991, INEGIL pap. 10 ¥ 11, El nuevo capilalismo mexicano, el
proceso dz reestrucruracion de los afios ochentas, Rivera Rios , Miguel Angel. Ed. Erz, Meéxico 1992, p 172-173 y
Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos, Ed. 1995, INEGL.

namero de asegurados en el IMSS disminuyo entre 1984 y 1986 en un 12% Una sitacion de limitada
reindusiriglizacién se consideraba existia en Aguascalientes, Coahuila, Jalisco, Morelos, Puebla y Tlaxcala, con
un crecimiento del nimero de asegurados del 13% en 2l pericdo indicado. En cambio en la fromiera norte se
convinié en una region de crecimiento industrial muy acelerado, que se asocia al a la maquila, con un
crecimiento del mismo indicador de 39.1%.
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Cuadro 18

PERSONAL QCUPADO TOTAL. DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1983-88) (Tasas de crecimienio)

PERIODG 1983 - 1984 1985 1986 1987 1988
TOTAL (1) 5.7 23 22 -l1.4 1.1 0.6
Ind. Manuf. (2) 6.4 0.8 4.9 -9 1.t 0.1
Ind. Aul a/ (3} -16.1 94 11.5 4.0 37 8.7
Automéviles (7) 215 50 10.1 -5.7 36 6.6
Carrocerias, motores, -14.4 11.9 12.3 -10.7 1.8 9.5
partes y ace, automo.

[410)]

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicidn 1991, INEG], pag. 10 y 11, El ouevo capitalismo mexicano, el
proceso de reestructuracidn de los afos ochenas, Rivera Ries, Miguel Angel, Ed. Era, México 1992, p 172-173 y
Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanes, Ed, 1995, INEGL

Durante e} periodo 1983-1988, se dio una flexibilizacion de las relaciones laborables (ver
Micheli, Jordy 7/}, la cual estuvo determinada por las caracteristicas tecnologicas y de empleo
que tuvieron -las nuevas plantas exportadoras, las cuales no contaban con caracteristicas
similares entre si, de esta manera la General Motors cred un complejo en Ramos Arizpe con
dos plantas, una de motores y otra de ensamblado de automéviles, sin emplear una tecnologia
avanzada en su grado de automatizacién y con una organizacidn laboral que comenzd bajo
pautas tradicionales. Por su parte Ford instalo una planta de motores en Chihuahua y otra de
estampado y ensamble en Hermosillo. Ambas con equipos de dltima generacién y una
organizacién del trabajo adaprada a las experiencias japonesas '%/.

Con lo anterior, Ford unia una fuerza de trabajo inexperimentada con técnicas de aita
automatizacion y que, por tamto, un elemento del desempefio de dichas plantas seria el de
capacitacién de trabajadores, tanto para la operacién del equipo como para estructurar un
concepto de organizacién del trabajo. En el caso de la General Motors, la creacidn de las

17/ * Automévil hacia 1a fiexibilidad productiva®, El Cotidiano Nim. 21, Ed. UAM. Unidad Azcapotzalco,
México, 1988.

18/ "4 este respecto resalta el hecho de que un report: de la Ford se sefiala que los costos por unidad, que
implicaba el hecho de producir motores en Japon, Estados Unidos o México, eran pricticamente similares, de no
tomar en cuenta las franguicias gubernamentales; al hacer esta operacién, la tasa de ganancia era mucho mayor
si s¢ efectuaba en México: cero, une y 29%, respectivamente”, en "La reconversién en la industria del
automévil” en, El Cotidiano, Num. Especial 1, Carrillc Jorge, UAM, Unidad Azcapotzaico, México, 1987, p.
62. En esta idea, "en motores, la estructura del costo s¢ divide en 89% para materiales v 11% para valor
agregado. De éste, €1 33% corresponde a mano de obra directa ¢ indirecta, es decir, €l 3.6% del costo total ( en
awtoméviles, a materiales corresponde 95% y a valor agregado 5%, del cual 43% es mano de obra). Respecto al
motor, General Motors seftala que el valor agregado en México es 35% menor que el valor agregado en una
planta competidora de Estados Unidos pero los costos e transporte son 15% mayores para México, de modo
que, al final, se considera que ¢l valor agregado en este ultimo pais tiene una ventaja de 20%. Debido al poco
peso de la mano de obra en el costo total, se considera que si los salarios fuesen iguales a los de EUA, el motor
mexicano tendria lodavia una ventaja. Ello pone de relieve la importancia de los sistemas productives
destinados a aumentar eficiencia y calidad y relatviza el peso de la tecnelogia de alia automatizacion y los
salarios bajos, como factores de competitividad internacional”, op. cit. , Micheli, Jordy, Ed. Facultad de
Economia, UNAM, Mcxico, 1994, p. 187.
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nuevas plantas estuve enmarcada por una situacion conflictiva, ya que el sindicato de la planta
en el DF se opuso a fa existencia de un sindicato nuevo y distinto, asi como a la formulacion de
nuevos contratos de trabajo, en Ramos Arizpe !%. Esta disociacion sindical y contractual era,
para la sociedad, etemento de su estrategia de inversiones. Con ello se cred una nueva etapa en
las relaciones laborales de la industria, disolviendo el modelo teylorista. La nueva manufactura
posteylorista supone uns presion constante sobre la fuerza de trabajo, pero no en el sentido de
normalizacion del tiempe, sino mediante innovaciones, aprendizajes e interrelaciones de modo
continuo, para crear y superar nuevos estandares de tiempo, consumos y tolerancias, por lo que
ello representa la ventaja competitiva basica de las plantas mexicanas ?/. Es importante agregar
que en el contrato colectivo Ford-CTM, para la planta de Hermosillo ni siquiera se menciona
ya a la mano de obra como un factor de localizacion de esa planta, por lo que los salarios
pasan a un segundo plano ante los objetivos de eficiencia y calidad 21/,

Se considera-que a partir de este momento, la orentacion exportadora y la flexibilizacion
laboral integrarian un mismo proceso, ia cual seria condicién de la competitividad de las

plantas.

Para Arteaga Armulfo y Carrillo V., Jorge, la experiencia laboral v sindical tanto en el Norte
como en el Centro, "distancia a los trabajadores de la adaptacidn resignada a los nuevos
modelos tecnologicos-organizatives y se asiste a un estira y afloja en la relacion capital-
trabajo". El segundo autor, sefiala que la dependencia de los movimientos en ¢! empleo del
sector automotriz tespecto de los ciclos econdmicos estd determinada mas por una logica
interna en el caso del sector tradicional, ¥y mas por una logica internacional en el nuevo, lo cual
permite comprender las diferencias en el crecimiento de cada uno 2%/. '

En relacién con los salarios durante este periodo, si bien la remuneracion de los asalariados a
nivel nacional crecid a una tasa amual del 80,7649 % al pasar de 57247,731 a 101°284,334
millones de pesos corrientes, en términos reales podemos decir gue se dio un pérdida del poder
adquisitivo, ya que durante dicho periodo Unicamente se registrod una tasa de crecimiento del
2.3% en 1985, la cual no compenso la pérdida que se registro del 24.1%y 3.0% durante los

197 A este respecto en los contratos colectivos de trabajo en las nuevas plantas, se estipularon en el caso de la
General Motors en Ramos Arizpe, entre otros. que 1a jornada de trabajo era de 48 horas. mientras que en el DF
era de 40 horas; 11 dias de descanso al afio (aparte dei domingo), mientras que en ¢l D.F, eran 17; se dejaba a
juicio de la sociedad la movilidad entre puestos de trabajo, mienras que en el D.F. estaba condicionada; la
prima vacacional era del 50% del salario, mientras que en el D.F. ascendia al 165% del salario. no se
mencionaba el salario promedio, mientras que en el D.F, era de 42% superior al de Ramos Arizpe; los puestos,
funcicnes v promociones de los obreros no estan regulados, mientras que en ef D.F. si lo estin. Fenémeno que se
agcennia en las maquiladoras.

20/ gp. cit., Micheli, Jordy, Ed. Facultad de Economia, UNAM, Meéxico, 1994, p. 226.

217 op. cit, Carrillo Jorge, UAM, Unidad Azcapotzalco, México, 1987. p. 62.

22/ gp. cit., Carrillo Jorge, UAM, Unidad Azcapotzalco, México, 1987,




afios de 1983 y 1984, respectivamente, micntras que en el resto de los aios se observaron
fuertes decrecimiemtos en términos reales (Cuadros 19y 20).

A nivel de la industria manufacturera, si bien la remuneracion de los asalariades crecié a una
tasa anual del 84.8636 %, en términos reales se observé una pérdida del poder adquisitivo
mucho méas marcada que a nivel nacional por lo menos durante los tres primeros afios de dicho
periodo.

Al nivel de la industria automotriz dichas remuneraciones registraron tasas negativas de
crécimiento durante 1983 y 1984, las cuales fueron mayores en comparacion a las obtenidas
por la economia en general y por la industria manufacturera. Sin embargo, resaita el hecho de
que durante 1985 observaron una recuperacion sobresaliente si se compara con las del sector y
la economia en general, asimismo se observo que durante los afios de 1987 y 1988, se
registraron tasas de crecimiento positivas sobre los decrecimientos del sector y de la economia.

Cuadro 19

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA REMUNERACION DE ASALARIADOS
NACIONAL ¥ DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA (1983-88) (Millones de pesos corrientes)

PERIODC 1983 1984 1985 1986 1987 1988
TOTAL (1) 5,247,731 8,444,766 13,589,790 22,605,209 51,362,363 101,284,334
Ind. Manuf. (2} 980,796 1,555,173 2,540,625 4,276,803 9,929,307  21,175.645
Part. (3=2/1} 18.7 18.4 18.7 8.9 193 20,9
Ind. Aut. &/ 44,570 52.059 185,528 297,164 725,044 1,719,773
4=T7+10)

Pari. Tot. Nac. 0.8 0.6 1.4 1.3 1.4 1.7
5= 41)

Part. Ind. Manuf. 4.5 33 7.3 6.9 7.3 8.1
{6=4/2)

Automéviles (7) 44,570 52,059 85,821 136,566 335,610 796,268
Part. Ind. Manuf. 4.5 33 34 3.2 34 3.8
(8=7/2)

Part. Ind. Autom. 100.0 100.0 46.3 46.0 46.3 46.3
(9=7/4)

Carrocerias, motores, 99,707 160,598 389,434 923,505
partes y acc. automo.

(10}

Parn. Ind. 0.0 0.0 3.9 18 39 4.4
Manuf.(11=10/2)

Part. Ind. Autom. 0.0 0.0 53.7 54.0 537 53.7
(12=10/4)

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicién 1991, INEGI, pig. 10 y La Industria Automeotriz de
Meéxice en Cifras, Edicion 1986, AMIA, p. 168,




Cuadro 20

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA REMUNERACION
DE ASALARIADOS NACIONAL Y DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

61

(TAS4S DE CRECIMIENTO)
(1983-88}
(Millones de pesos de 1980}
PERIODO 1983 1984 1985 1986 1988
TOTAL (i) -24.1 -3.0 23 -10.6 -2.3 -9.0
Ind. Manuf. (2) -30.0 -4.4 38 495 02 -1.6
Ind. Automotriz (3) -50.8 -29.6 126.5 -13.9 49 9.5
Antoméviles (7) -22.9 -29.6 4.8 -14.4 56 9.5
Carrocetias, motores, -100.0 N.D. N.D. -13.4 4.2 935
Partes v acc. automo.
am

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicidn 1996, INEGI, pag. I2
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CAPITULO 3

LA POLITICA DE MODERNIZACION INDUSTRIAL Y EL. COMPORTAMIENTO
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1989-1994.

3.1 La Politica Industrial y la Industria Antomotriz 1989-19%4, !

La politica industrial del sexenio a que hard referencia este capitulo, quedd definida en el
documento denominado Programa Nacional de Modemnizacion Industrial y del Comercio
Exterior (PRONAMICE), 1990-1994, el cual se encontraba en congruencia con ¢l Plan
Nacional de Desarrolio (PND), 1589-1994.

El PRONAMICE tenia cuatro objetivos: propiciar el crecimiento de la industria nacional
mediante el fortalecimiento de un sector exportader; lograr un desarrollo regional mas
equilibrado, propiciar una adecuada utilizacion de los recursos productivos; promover tos
intereses comerciales en el exterior, y crear empleos.

Dentro del objetivo de fortalecimiento del sector exportador, se esperaba que ¢l crecimiento del
volumen del comercio exterior fuese superior al del PIB, como resultado de la consolidacion y
fortalecimiento del sector exportador y del proceso de apertura comercial, entre otros, con lo
cual el objetivo de crear mas empleos, se lograria al aprovechar las ventajas comparativas del
pais y especializar la planta industrial en productos internacionalmente competitivos.

Para e logro de los objetivos de] PRONAMICE, se planteaba la modemnizacion de la industria
y el comercio exterior. A su vez dicha estrategia se sustentaba en la internacionalizacién de Ia
industria nacional (consolidacién de la apertura comercial, estimulando la competitividad en los
distintos sectores y propiciando una especializacion y mejora en las economias de escala); el
desarrolle tecnologico y el mejoramiento de la productividad y de la calidad; la desregulacion
de actividades economicas %/; la promocién de las exportaciones (que generarian empleos, con
un consecuente incremento del ingreso real), y el fortalecimiento del mercado interno.

UFN respecto ver Clavijo Quiroga Fernande ¥ otros titulado "La Politica Industrial en Meéxico", De. SECOF],
COLMEX, ITAM Y la CONCAMIN, México, 1994,

2/ Esta a abarcade un gran nimeroe de actividades, entre las que destacan: et autotransporte federal, ¢l etiquelado
v cnvasado de productos, la transferencia de tecnologia, ¢l uso de palentes y marcas, las actividades de la
industria automotriz, petroquimica, de equipo de computo, farmacéutica, saliera, azucarera, eic.
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En este sentido las politicas y lineas encaminadas a la modernizacién de la industria v el
comercio exterior reconocia €l cambio estructural iniciade en 1983 con programas que
incluyeron medidas de ajuste en las finanzas publicas, de reestructuracion del aparato industrial
y de apertura econdmica. Sin embargo, desde su diagnéstico reconocian rezagos y problemas,
entre los cuales estaban los siguientes: insuficiente nivel de inversidn {reduccion de la demanda
agregada; bajos niveles de inversion extranjera directa /, su alta concentracién, tanto por su
origen como por su destino); bajo crecimiento del nivel de empiec; excesiva regulacidn,
incipiente desarrollo tecnoldgico; elevada concentracion regional e inadecuada infraestructura;
obsticulos al desarrollo de la sociedades micro, pequefia y mediana industria; dificultades de
acceso de los productos nacionales a los mercados externos; desarrollo insuficiente de empresas
de comercio exterior; diferencias en las tasas de proteccion comercial; practicas desieales de
comercio exterior; obstaculos al comercio extencr,

Con base en la estrategia mencionada, las politicas y lineas de accion que contribuirian a la
solucién de la problematica y a la modernizacion de la industria y el comercio exterior, serian:
1) la concentracidn de la estructura industrial y programas sectoriales, los sectores mas
dinamicos encabezarian el desarrollo industrial; 2) perfeccionamiento de la apertura comercial,
se extenderia la racionalidad de la proteccion comercial a los sectores aun protegidos con
restricciones cuantitativas, a fin de inducir su especializacion en aquellos bienes que contaran
con ventajas comparativas; 3) promocién de la inversion; 4) revision del marco regulatorio; 5)
desarrolio tecnologico y capacitacion de recursos humanos; 6) desconcentracion regional de la
industria; 7), fomento a la micro, pequefia y mediana industria; ) promocion de Ia industria
maquitadora; 9) promocién de las exportaciones’ y 10) medidas de caracter financiero y
ecologico. Asimismo una politica de precios, de compras publicas, y una politica regional.

3/ Medidas er: materia tributaria, donde se cuentara con tratados para evitar 1a doble tributacion, cuyo propdsito
fuera que la inversién fluyera al pais sin distorsiones impositivas. A este respecto dice Alice Amsden, en "La
Politica Industrial en Méxica", Clavijo Quiroga, Fernando; op. ¢il., en lo personal espere que la IED, la apertura
v la globalizacién tuvieran un efecto muy expansionista sobre la economia mundial. Creo gue esto ocurrié en
menor nivel gue lo que esperdbamos iniciaimente. En Europa Occidental hemos visto que no &5 posible atenerse
a la inversion extranjera como estimulo al crecimiento. En el sudesie asiatico, donde s¢ atrajo mucho capital
extranjero, podemos aprender que éste llegd una vez que hubo crecimiento y luego estimulé ¢l desarrolle
adicional; pero la inversién extranjera to fue catalizador de crecimiento econdmice. Dicha inversidn vendrd
solo cuando las politicas internas den estimulos al crecimiento ¥ lo sostengan. Es entonces cuando se logra
atraerla.

4/ Con este aobjeto, & 27 de julio de 1989 se cret la Comision Mixta para la Promocion de Exportaciones
(COMPEX). En su ambito se eliminan los obsticulos a la exponacion; se proponen medidas para la agilizacion
de tramites administrativos, v se coordinan provectos de exportacidn, que por sus caracteristicas hacen necesaria
Ia imervencion de entidades del sector piblico, social y privado. Asimismo se amplian los estimulos los apovos a
las empresas de comercio exterior, permitiéndose financiamientos con lineas de crédito directas vinculadas al
monto de exportaciones, extendiéndose a estas empresas el régimen del IVA a tasa cere. En este marco se
instalo el mecanismo de devolucion de impuestos de importacidn 2 los exportadores, se fortatecié el programa
ALTEX y PITEX, de los cuales e} primero reconoce la contribucion gue hacen las empresas altamente



Como parte de las medidas de apertura en el periodo 1989-1994, la media arancelaria ascendié
al 13.1 durante los primeros cuatro afios de los noventas en comparacion con la que se tenia al
inicio de !a década de los ochentas de 27.0, asimismo las importaciones sujetas a permise
pasaron de 18.4 en 1989 a 10.1 en 1992. Asi ¢i grado de proteccién que conservo la politica
industrial aplicada entre 1990-1994 estuvo destinada a sectores como el automotriz,
farmacsutico y el de la computaciéon. Lo anterior fue mediante programas sectonales de
productividad, que fueron de naturaleza diferente a la de los programas integradoes de
desarrollo industrial y comercial, por lo menos en su temporalidad. Ademas mas tarde se
crearon los programas sectoriales de competitividad en el marco de los pactos.

Las politicas sectoriales de apoyo y proteccidn, es decir los programas sectoriales de
productividad, fueron para el caso de la industria automotriz los decretos para el Fomento y
Modernizacion de la Industria Automotriz y de la Industria Manufacturera de Vehiculos de
Autotransporte, los cuales se aprobaron con el objeto de eliminar trabas regulatorias a la
produccién e impulsar su crecimiento y productividad, mismos que analizaremos en el apartado

siguiente.

3.2 E! Fomeato de la Industria Automotriz, el Marco Juridico del Sector y acuerdos
logrados en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en materia de
Inversién en la Industria Automotriz.

De acuerdo con las circunstancias nacionales e internacionales y con los objetivos de la politica
industrial y de comercic exteriof, que contemplaban a la globalizacion de la industria, se
implementaron politicas de desregulacién para el sector automotriz, para garantizar su
competitividad y eficiencia y de esa manera insertarse gradualmente en los mercados
internacionales. Con ello se buscaba una mayor especializacién y produccidn a escalas que
permitieran mayores volimenes de empleos y fortalecimiento del mercado doméstico. Que en
el caso de los automoéviles compactos de consumo popular se sefialaba que se requerian
politicas que facilitaran su adquisicion y que al mismo tiempo se contribuyera en una operacion
rentable para las empresas del ramo.

exportadoras al equilibrio comercial exierno ¥ persigue darles facilidades de tipo adminisirative, fiscal ¥
financiero, ¢l segundo s¢ especializa en las empresas que requicren de importacidn temporal para lograr su
produccion para los mercados externos.




635

El decreto para el fomento y modernizacion de la industria automotriz’, definiz lo que se debia
considerar como automovil, entendiéndose coro tal al vehiculo automotor para el transporte
hasta de 10 personas; automévil compacto de consumo popular, ai gue se refiere el Decreto
que establece exenciones, a los autos compactos de consumeo popular, publicado en el Diado
Oficial de la Federacion et 2 de agosto de 1989 °/; camién comercial, vehiculo automotor con o
sin chasis para el transporte de efectos o de més de 10 personas, con peso bruto vehicular de
hasta 2,727 kilogramos; camion ligero, vehiculo automotor con chasis para el transporte de
efectos o de mas de 10 personas, con peso bruto vehicular de mas de 2,727 y hasta 7,272
kilogramos, y camion mediano, vehiculo automotor con chasis para el transporte de efectos o
de mas de 10 personas, con peso bruto vehicular de mas de 7,272 y hasta 8,864 kilogrames.

En este decreto se establecia que las empresas de la industria terminal podrian complementar su
oferta de vehiculos en el mercado nacional mediante la importacion de vehiculos nuevos
cuande obtuvieran saldos positivos en su balanza comercial conforme a las reglas
implementadas para tal efecto, que se sefialan mas adelante. En relacion a las empresas de lz
industria terminal que operaran en el pais, no podrian mantener para cada afio-modelo de su
operacion, saldos negativos en su balanza comercial.

Se establecia que la balanza comerciai de cada empresa de la industria terminal para cada afio-
modelo, era el resultado de restar al valor total de las divisas obtenidas por la exportacion de
sus productos automotrices y por las exportaciones de partes Y componenies promovidas por
dicha empresa, el valor total, en divisas, de las importaciones de matenas primas, partes y
componentes, exceptuando refacciones, que realice la propiz empresa, asi como el contenido
importado de las partes y componentes que dicha empresa adquiera de la industria de
autopartes y de otros proveedores para la produccion de paries y componentes destinados 2 su
ensamble como equipo original de sus vehiculos v para la fabricacién de partes y componentes
y ¢l contenido importado de las exportaciones promovidas por dicha empresa.

Las empresas de la industria automotriz podrian enajenar saldos en balanza comercial entre si
restando, en su caso, de los saldos en balanza comercial referidos en los articulos anteriores, el

%/ Con este Decreto se abrogé ¢l Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz, pubiicado en el
Diario Oficial de la Federacion del 15 de septiembre de 1983,

{ Este decreto estimula ta demanda doméstica, favereciendo la produccion de vehiculos con un precio de venta
al piblico menor a 5 mil délares, mediante la exencion del impuesto sobre automdviles nuevos v de
importaciones para sus partes ¥ componentes. Esic decieto exige la produccién anual minima de 40.000
unidades, e cumplimienio del precio del decreto de 1983 sobre presupuesto de divisas v grade de imegracion de
partes nacionales v Ja satisfaccion de las normas respecto a seguridad, comaminacién ambiental, rendimiento
del combustible, ¢ic.




monto de las enajenaciones realizadas durante ¢l afio-modelo en que se efectiien. Asimismo, a
partir del afio-modelo 1992, se podria incrementar el saldo en balanza comercial, por la
acumulacion de saldos positives en balanza comercial no utilizados durante afios-modelo
anteriores. Las empresas de la industria terminal con saldos positivos en balanza comercial
conforme a lo dispuesto, podrian utilizar dichos saldos hasta que se agotaran, para importar
vehiculos nuevos conforme a las siguientes reglas:

Por cada peso o unidad monetaria de importacion de vehiculos nuevos, las empresas deberian
de restar de su saldo, las siguientes cantidades: Durante el afio-modelo 1991, 2.5 pesos o
unidades monetarias; durante los afios-modelo 1992 y 1993 2.0 pesos o unidades monetarias, ¥
2 partir del afio-modelo 1994, 1.75 pesos o unidades monetarias. Las empresas que no agotaran
los saldos positivos por la importacion de vehicvlos nuevos durante cada afio-modelo, podrian
transferirlos al ejercicio siguiente o enajenar sus derechos sobre utilizacidén de saldos a otras
empresas de la industria terminal.

El decreto para €] fomente y modernizacién de la industria manufacturera de vehiculos de
autotransporte surge para modernizar el sector ée autotransportes, ya que se consideraba que
era necesario que se insertara en los mercados internacionales para incrememtar su

competitividad y eficiencia.

Como resultado de dicho decreto se separo 2 la industria automotriz termina! de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte, cada una con su regulacion especifica, asi se definio
que la industria terminal, era el conjunto de las empresas registradas ante Ia Secretaria de
Comercio y Fomento industrial que operan a la fecha de ese Decreto en el pais y que
incorporen en sus ventas al menos el 40 por ciento de valor agregado nacional. Por su parte,
dentro de los vehiculos de autotransporte, se consideraban al autobus integral, vehiculo
automotor sin chasis y con carroceria integrada destinado al transporte de més de 10 personas;
camion pesado, vehiculo automotor con chasis para el transporte de efectos o de mas de 10
personas, con peso brutc vehicular de mas de 8,864 kilogramos; tractocami6n, vehiculo
automotor de 2 6 3 ejes destinado para el transporte de efectos ya sea mediante el arrastre de
remolque, semi-remolgue 0 con equipo integrado; asi como aquellos vehiculos especiales y para
minusvalidos y que por las caracteristicas de su disefio y carroceria estuvieran destinados a usos

especificos de transporte.

El decreto elimina el concepto de lineas de produccidn y otorga a las empresas plena libertad
para fabricar tipos de vehiculos que consideren convenientes y complementar su oferta de
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mercado con vehiculos importados, o que les concede un monopolio sobre la importacion.
S6le se permite importar si se tiene saido favorable en la balanza comercial,
sobrecomensandolas en una relacionde 2.5a1en 1991;de2alen 1992y 1993y 1.75ala
partir de 1994. Se limita el volumen de importacion a 15% del total de vehiculos vendidos en
Meéxico en 1991 y 1992 y 2 20% en 1993.

Al no contabilizar los ingresos de divisas no comerciales, ya no se estimula la afluencia de
capital extranjero para financiar inversiones productivas, lo que supuestamente es una de las
principales metas de la legislacién. Asimismo, eliminar la distorsién que se producia al medir el
contenido de partes nacionales sobre la base de precios de los paises de origen. Por otra parte,
considera un solo valor agregado para cada empresa y otorga mayor libertad a las empresas
para decidir estrategias de integracion.

Desestimula la inversion en la industria terminal pues si aumenta el valor de su integracion

vertical, esta obligada a incrementar sus compras & proveedores.

Para que se clasifique como industria de autopartes, se exige como minimo 60% de su
facturacion total de equipo original para la industria terminal y mantener una preporcion de
capital mexicano no inferior a 60%. En este sentido crea la categoria de proveedor nacional,
gue son las empresas que no satisfacen los requisitos anteriores y slo estan obligadas a generar
un valor agregado nacional minimo de 30% al igual que Ia industria automotriz.

En este documento se establecen regulaciones para Ja industria automotriz asi como para la de
autopartes, aungue también establece lo que debe considerarse como un proveedor nacional,
una maquiladora independiente, por ende menciona algunas de sus regulaciones (valor
agregado nacional).

Los decretos antes mencionados consideraban que la industria automotriz en global -tanto
terminal como de autopartes- debian acoplarse pavlatinamente a la competencia con el mercado
exterior, cambiando plantas y procesos productivos con el fin de tener una calidad y precios
internacionales en la produccion de vehiculos.

Como consecuencia de Ja vigencia de dichos decretos se dio la pauta para que se eliminarén las
restricciones que existian para el establecimiento de nuevas plantas ensambladoras asi como el
grado de integracion nacional en la fabricacion de vehiculos y la obligatoriedad de imcorporar
ciertos componentes nacionales. Respecto a los apoyos a esta indusiria, se maniiene en
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particular el apoyo administrativo y fiscal mediante la devolucion de impuestos de importacién
de insumos, tanto al sector de autopartes como al de ensamble terminal.

En el cuadro 1 se muestra que el decreto de 1989 fue menos restrictivo que los decretos
publicados con anterioridad, al sefialar inicamente el grado de integracion nacional implicito, o
nivel de actividad que la industria fabricante debia desarrollar, sin imponen restricciones a cada
uno de los vehiculos que se producian. La regla de valor agregado nacional proveniente de
proveedores sefialaba que porcentaje de dicho nivel de actividad requerido en México debia
generarse a través de los proveedores y de la industria de autopartes. Esta regla impulso
tinicamente restricciones a la integracion vertical de las empresas ensambladoras de vehiculos,
teniendo sentido sélo cuando se le relacionaba con el requisito de la balanza comercial.

Cuadro 1
PARTICIPACION DE LA PRODUCCION QUE SE DESTINA AL MERCADO DOMESTICO

¥ GRADO RESULTANTE DE INTEGRACION NACIONAL TOTAL PROVENIENTE DE
PROVEEDORES.

Grado de Integracion Nacional Total (%)
Mc=0.1VTV4d
o=0 Mc=0 Mce=0.1 VTVd
o=0 o=0.1 VTVd
100.0 100.0 -— 90.0
64.0 64.0 70.4 576
40.0 40.0 44.0 36.0
0.0 0.0 = 0.0
Grado de Integracion Nacional Total (%)
Mc=0.1 VTVd
o=0 Mc=0 Mc=0.1VTVd
o=0 o=0.1 VTVd
100.0 100.0 -— 90.0
64.0 64.0 70.4 576
40.0 40.0 44.0 36.0
0.0 0.0 - 0.0

Fuente: Casanueva, Cristina, Lo Negociado en el TLC, De. Mc Graw-Hill, México, pag. 103

Mc:  Valor de las importaciones de automéviles.
o Créditos por transferencia, inversiones y maquiladoras.
VTVd: Ventas domésticas de }a industria ensambladora de automéviles.
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Esta tabla muestra gue el grado de integracién nacional total implicito que se determina por el
compromiso de balanza comercial varfa positivamente con la participacion de las ventas de la
industria automotriz al mercado doméstico y con la participacién en éstas de las importaciones
de vehiculos terminados, debido a la sobrecompensacion y negativamente con ¢l tamafio de los
créditos derivados de transferencias entre empresas, inversiones y maquiladoras. El grado de
integracién de partes y componentes provenientes de proveedores ¢ industria de autopartes se
determina exclusivamente como un porcentaje (36%) del grado de integracion nacional total.

Debido 2 esto, ia regulacion del decreto automotriz impulso restricciones de valor agregado
proveniente de proveedores Gnicamente como proporcion del abastecimiento al mercado
doméstico. Es decir, si una empresa ensambladora decide incrementar sus exportaciones, sus
compromisos de generacion de valor agregado de proveedores permaneceran inalterados, a su
vez si la empresa decide incrementar sus ventas al mercado doméstico sus compromisos de
generacion de valor agregado de proveedores aumentaran.

En cuanto al tratamiento que se le dié a la industria automotriz en el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLC), tenemos que esta consistid en la eliminacion paulatina
de tarifas, aranceles y la creacién de una zona libre para el comercio de vehiculos entre los tres
paises. Al entrar en vigor ¢l Tratado, se di6 una reduccion de los aranceles estadounidenses
sobre automéviles mexicanos. Por su parte los aranceles mexicanos tanto en partes
automotrices como en vehiculos, se demoraré diez afios en promedio para su liberalizacion
total. Para automoviles que cumplan con un Contenido Regional de Vehiculo (CRV) del 62.5%
para automéviles, los aranceles se reducirén en forma diferenciada afio con afio hasta llegar ala
reduccién completa.

Los alcances de las negociaciones se agrupan en tres grandes grupos:
1.- Programa de liberalizacion comercial.
2.- Inversién Extranjera.

3.- Reglas de origen.

Dentro del primero se establecen las condiciones y los plazos para la eliminacién de las barreras
al comercio regional de Jos productos automotrices el cual incluye:

- La desgravacién arancelaria de automéviles como de autopartes.
- La eliminacién de las barreras no arancelarias.
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- La compatibilizacion de las normas y los estandares.

En cuanto a la desgravacién arancelaria de automéviles, en el TLC se acordé que Estados
Unidos eliminara en forma inmediata su arancel a autos, mientras que México y Canada
desgravaran sus importaciones en un perfodo de diez afios, partiendo de un arancel inicial del
10% y 4.6% respectivamente. '/ En la actualidad México y Canada aplican un arance! uniforme
a la importacién de todo tipo de vehiculos (20 y 9.2% respectivamente). Por su parte Estados
Unidos aplica un arance} de 2.5% para automéviles. Cabe mencionar que aquellos dos paises no
se aplican reciprocamente arancel alguno porque existe un tratado de libre comercio entre esos
paises.

El esquema de desgravacion se dice que favorece a la industria mexicana ya que Gnicamente los
propios fabricantes de camiones ligeros y de automoviles podran importar este tipo de
vehiculos durante un periodo de diez afios 2 partir del inicio del tratado. La proteccitn a la
industria, se encuentra ligada més bien  las barreras no arancelarias existentes, no se verd
afectada por dicha desgravacion. Por otra parte la industria mexicana podrd exportar sus
productos a Estados Unidos y Canada pagando aranceles més bajos.

Otro de los temas tratados en el TLC sobre la industria automotriz, se refiere a que México
mantendré restricciones a la importacion de automéviles durante los primeros 10 afios. A partir
del octavo afio, se eliminan los permisos de importacion de manera integral. Estas
importaciones sélo se permiten cuando una empresa esta exportando vehiculos nuevos que
permitan obtener divisas y haya reciprocidad de la entrada y salida de divisas. En estos casos
los fabricantes deben de mantener un saldo positivo de divisas. En ¢l rubro de exportaciones se
contabilizan los productos vendidos al exterior por la planta automotriz ya sea directamente o a
través de subsidiarias. Las importaciones se definen como aquellas partes y componentes
adquiridas directamente por la planta automotriz y aquellas importadas en las partes de sus
proveedores. Solo aquellas empresas que cuentan con un superdvit de divisas, pueden importar
vehiculos nuevos para complementar su linea de doméstica, y cada peso que las empresas
destinen para importar, deber4n exportar 2.5 pesos en 1991, 2 en 1992 y 1993, y 1.75 en 1994
en adelante. Las ensambladoras dedicadas a este tipo de actividad podran importar cada afio
hasta 50% de su produccion.

Y] Respecto a la desgravacidn arancelaria para avtopartes, Estados Unidos ¢liminard de manera inmediata el
arancel 2 84% de sus fracciones arancelarias, 5% adicional en un periodo de 5 afios y €] 11% restante en un -
plazo no mayor a 10 aftes. En Canad4, 39% de las fracciones arancelarias tendrdn impuestos iguales a cero 2
partir d¢ 1994. En cinco afios eliminardn adicionalmente el arancel a 54% de la tarifa, en 10 afios ¢l restp.
México, sdlo desgravara de inmediato 16% de sus iracciones arancelarias; 54% en un lapso de 5 afios, y el 30%
restante en 10 afios.
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Cada productor debe asegurarse de que por lo menos el 36% del valor agregado de sus
productos sea originado por los fabricantes nacionales de partes. En este caso, el valor
agregado se define como ventas menos importaciones directas o indirectas,

En cuanto a las reglas de origen, los principales acuerdos fueron:

1.- Para medir el contenido regicnal de un vehiculo se utilizara el método de costo directo,
donde:

VCR=[{CN-VMN)/CN]*100

VCR: Valor del contenido regional del bien.

CN: Costo neto del bien.

VMN: valor de los materizles no originarios utilizados en la produccion del bien.

2.- Para que un vehiculo sea originaric de la regidn, durante los primeros cuatro afios de
transicién, deberd incorporar productos norteamericanos que contengan por lo menos 50% del
costo neto de fabricacion. Durante los siguiente cuadro afios, este limite se incrementara a 56%
para los automoviles particulares. A partir del noveno afio se fijard en 62.5% en ¢l caso de los
automéviles ¥/,

Por otra parte, en ¢l marco de las negociaciones comerciales internacionales de México con
otros paises, los acuerdos comercigles con Colombia y Venezuela, ¢l Acuerdo de
complementacién Econémica con Chile y los acuerdo con los paises centroamericanos definiran
las inversiones, escalas de produccion, lineas y modelos a producir de esta industria, pese a la
importancia que actualmente tienen dichos mercados en conjunto para la industria automotriz
mexicana.

%/ En cuanto a las reglas de origen de autopartes, estas s¢ dividen en motores y transmisiones, componenics
principales y demds partes. Todos los componentes principales deberin cumplir con la regla de costo neto con
porcentajes similares a los de los camiones medianos y vehiculos de autotransporte. Los motores y transmisiones
deberdn cumplir con los porcentajes acordados para autos y camiones ligeros. Los demds componentes
aulomotrices se sujetardn a las reglas aplicables para los componentes principales.
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3.3 El Comportamiento de la Balanza Comercial de la Industria Automotriz 1989-1994,

Durante este periodo las tasas de crecimiento del PIB de la economia y de la industria
manufactura mostraron mayor dinamismo en comparacién con ¢l periodo anterior (1983-1988),
aunque dicha tendencia fue en decremento durante los primeros cuatro afios, de tal manera que
durante la crisis de 1994, ¢! PIB sélo crecit a una tasa del 2% y en el caso de la industria
manufacturera se registro una tasa negativa del -0.7%. En cuanto a la industria automotriz, esta
tuvo un comportamiento durante los primeros cuatro afios del periodo de referencia que se
compara con el del periodo anterior (1983-1988) donde se alcanzaron tasas de crecimiento del
26.7% en 1984, 24.8% en 1985 y del 27.3% en 1988. Destaca que durante 1994, afio en ¢ que
se contrajo la actividad econémica del pais, el decrecimiento que tuvo esta industria fue
superior al del promedio de la industria manufacturera (Cuadro 2).

Cuadro 2

PRODUCTO INTERNO BRUTO EN VALORES BASICOS TOTAL, DELA
INDUSTRIA MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1990-95 (Tasas de Crecimiento) (PESOS DE 1993}

CONCEPT O\ ANOS 1950 1991 1992 1993 1994 1995
© Total 4.2 51 4.2 3.6 2.0 4.4
Industria Manufacturera 7.9 6.8 34 4.2 -0.7 4.1
Industria Automotriz 16.2 13.5 12.9 9.7 -8.1 4.8

a/ Incluye las ramas 41 {Productos de Hule), 56 (Automdviles) y 57 (Carrocerias, Motores, Partes y
Accesorios para Automéviles).
Fuente: Lz Industria Automotriz en México, Edicién 1995, INEGI, pig. 7

Como resultado del comportamients de la economia, la industria automotriz durante este
periodo registro un decrecimiento en su produccion que se observo en una tasa negativa
durante 1993 y durante 1995, Dicha contraccién fue mayor en el caso de la produccion
destinada al mercado interno, mientras que en el caso de la produccion destinada al mercado
internacional registro un comportamiento superior al promedio de ambos mercado y siempre
positivo (Cuadro 3).

Cuadro 3

PRODUCCION DE VEHICULO AUTOMOTORES (UNIDADES)
1989-95 (Tasas de Crecimiento)

CONCEPTO/ANOQS 1590 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 275 20.2 9.8 0.4 4.1 -17.5
Destinadas al Mercado Nacional 211 14.6 11.4 -15.2 -6.1 -71.4
Autormndviles 26.2 9.6 13.3 5.2 9.4 -70.9
Camiones 12.2 20.8 6.5 -25.4 -1.7 -70.5
Camiones pesados 515 36.5 49.8 =223 -7.1 -76.2

Tractocamiones y scgmento




{Continuacion}

CONCEPTQ/ANOS 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Construccién/Otros 10.1 125.2 -18.7 -18.0 2.6 -90.1
Autobuses Integrales 1237 42.5 3.6 55.1 -£68.7 -69.0
Chasis para Pasaje 243 134.2 332 1.2 28.7 -91.8
Tractores Agricolas 0.1 -13.5 14.7 -49.2 674 -67.7
Destinadas al Mercado Internacional  42.5 312 7.1 26.3 16.3 354
Automéviles para Exportacién 532 354 1.5 28.4 13.0 18.5
Camiones para Exportacién -14.9 -9.6 B6.7 84 1400.7 -74.5
Camiones Pesados para Exportacién 900.0 -50.0 5360.0 281.0 -100.0

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicién 1995, INEGI, pig. 45 y Edicién 1996, pig. 51
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A su vez las ventas tuvieron tasas de crecimiento decreciente durante el periodo 1950-1993, y
durante 1994-1995 se recuperaron marcadamente. Dentro de este comportamiento general de
las ventas, el mercado nacional fue menos dinamico que el mercado intenacional, al pasa la

venta de unidades en el primero de 559,707 unidades en 1990 a 192,407 en 1995, mientras que
en el segundp, pasaron de 276, 869 unidades a 782,802 unidades (Cuadros 4 y 5).

Cuadro 4

{1989-1995)

VENTAS DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS (UNIDADES)

{TASAS DE CRECIMIENTO)
CONCEPTO\ANOS 1990 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 28.34 19.78 10.82 2.14 11.11 19.24
MERCADO NAC, 2,718 16.38 10.76 14.87 4.14 69.92
AUTOMOYVILES 28.45 11.20 13.57 10.37 389 71.69
CAMIONES 12,55 23.55 ° 3.65 23.39 3.70 63.18
CAMIONES 81.03 34.26 40.41 16.21 6.00 78.27
PESADOS
TRACTO- 26.83 99.13 6.30 15.93 12.50 83.88
CAMIONES
AUTOBUSES 121.88 59.17 42.29 26.18 45.80 90.94
INTEGRALES
TRACTORES 1171 4.80 13.30 40.77 46.45 75.32
AGRICOLAS
CHASIS PARA 40.69 71.08 40.93 1.18 16.75 88.33
PASAJE :
MERCADO INT. 41.26 26.65 10.94 21.47 20.18 37.85
AUTOMOVILES 51.43 30.74 5.44 23.19 17.11 2047
DE EXP.
CAMIONES DE 12.96 11.23 84.87 6.40 48.94 160.18
EXP.
CHASIS PARA - 50.00 5,360.00 280.95 28.08 129.95
PASAJE

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicién 1995, INEGI, pag. 67 y Edicidn 1996, pég. 71
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Cuadro 5
VENTAS DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS

(1989-1995)

{UNIDADES)
CONCEPTQAANOS 1989 1999 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 651,852 836,576 1,002,073 1,110,483 1,086,707 1,207,494 975,200
MERCADO NAC, 455,858 559,707 651,407 721,471 614,184 639,639 192,407
AUTOMOVILES 274,505 352,608 392,110 445,303 399,143 414,654 117,393
CAMIONES 160,164 180,264 222,713 230,873 176,882 183,433 67,544
CAMIONES 5,390 9,760 13,104 18,399 15,417 16,342 3,551
PESADOS
TRACTO- 3,269 4,146 8,256 7.736 6,504 71,317 B14
CAMIONES
AUTOBUSES 681 1,511 2,405 3,422 4,318 2,297 208
INTEGRALES
TRACTCORES 10,023 8,849 B,424 9,544 5,653 8,279 2,043
AGRICOLAS
CHASIS PARA 1,826 2,569 4,395 6,194 6,267 1,317 854
PASAIE
MERCADO INT. 195,994 276,869 350,666 389,012 472,523 567,855 782,802
AUTOMOVILES 165,044 249,921 326,749 344,532 424,445 497,049 598,803
DE EXP.
CAMIONES DE 26,938 23,912 44,207 47,038 70,058 182,279
EXP. 30,950
CHASIS PARA 10 5 273 1,040 748 1,720
PASAIE

Fuente:La Industria Automotrizen México, Edicion 1995, INEGI, pag. 67 y Edicién 1996, pig. 71

En el cuadro 6 se observa que la estructura del mercado durante este periodo registro una

transformacion tendiente a hacer proporcionales las ventas del mercado nacional y las ventas

del mercado internacional, esto en razén de que durante 1989 el primer mercado representaba
el 69.93% det total mientras que el segundo €l 30.07% y para 1995 esas proporciones eran del
19.73% para el mercado nacional y del 80.27% para ¢l mercado internacional. Mercados a los

cuales se destinaba en primer término automéviles y en segundo termino camiones.




Cuadro 6
ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LAS VENTAS D AUTOMOVILES POR CATEGORIAS
{1989-1985)
{UNIDADES)
CONCEPTO\ANOS 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 100.00 100.00 100.00 100,00 100.00 100.00 100.00
MERCADO NAC 69.93 66.90 65.01 64,97 56.52 52.97 19.73
AUTOMOVILES 42.11 42.15 39.13 40.10 36.73 34.34 12.04
CAMIONES 24.57 21.55 22.23 20.79 1628  15.19 6.93
CAMIONES 0.83 1.17 1.31 1.66 1.42 1.35 0.36
PESADOS
TRACTO- - 0.50 0.50 0.82 0.70 0.60 0.61 0.08
CAMIONES
AUTOBUSES 0.10 0.18 0.24 Q.31 0.40 0.19 0.02
INTEGRALES
TRACTORES 1.54 1.06 .84 0.86 0.52 0.69 (.21
AGRICOLAS
CHASIS PARA 0.28 031 0.44 0.56 0.58 0.61 0.09
PASAJE
MERCADO INT 30.07 3310 34.99 35.03 43.48 47.03 80.27
AUTOMOVILES DE 25.32 29.87 32.61 31.03 39.06 41.16 61.40
EXP.
CAMIONES DE 4,75 3.22 2.39 3.98 4.33 5.80 18.69
EXP.
CHASIS PARA - 0.00 0.00 0.02 0.10 0.06 0.18
PASAJE

Fuente: La Industria Automotriz en México, Edicién 1995, INEG], péig. 67 y Edicién 1996, pig. 71
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3.3.1 Exportaciones de Ia Industria Automotriz 1939-19%4.

En el cuadro 7 se muestran las tasas de crecimiento de los principales preductos exportados por
la industria automotriz, las cuales para ¢ caso de los automoviles para el transporte de
persanas, tuvieron un periodo de desaceleramiento durante 1992; por otra parte las tasas de
¢recimiento que observaron en este periodo fueron menores a las registradas durante los afios
de 1986-1987 que ascendieron al 343.49% y 151.93%, respectivamente. Por lo que respecta a
los automéviles para el transporte de carga que son el segundo rubro en importancia de las
exportaciones durante este periodo, observaron tasa negativas de crecimiento durante los dos
primeros afios, tendencia que se revirtié considerablemente durante 1991 y 1992 y que incluso
no se registraron en el periodo anterior de 1983-1988. Asimismo se puede observar que
durante estos afios las exportaciones de vehiculos registraron un comportamiento mucho mas
consistente que las exportaciones de autoparies.

Cuadro 7

PRINCIPALES PRODUCTOS EXPGRTADOS POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(1989-1995) {TASAS DE CRECIMIENTQ)

CONCEPTO/ANOS 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1695
Auroméviles para el 8.42 73.59 36.30 -6.94 25.86 19.41 49.21
Transporte de personas

Automoviles para ¢l trans- -11.83  -14.52 512.25 243,55 13.95 23.72 123.32
ponte de Carga

Valor Total exporiaciones 7.90 71.75 41,25 4.35 24.09 20.00 59.62
de vehiculos

Valor de exportaciones 22.57 -4.06 -8.31 69.23 19.44 -17.25 71.67
de partes

Valor de 1a exponiacidn 16.1 27.2 19.3 26.5 22.0 3.35 65.08
Tot.

Fuente: La Industria Automotriz en México, INEGI, México, Edicién 1995, pag. 127 y Edicién 1995, pag. 134

En términos de umidades exportadas {Cuadros 8 y 9 ), las mas significativas son las de
automoéviles seguidas por las de camiones. Las primeras registraron tasas positivas durante este
periodo, mientras que las de camiones durante 1990 y 1991 observaron decrecimientos, no
obstante en términos globales las exporteciones de unidades ha tenido un comportamiento
considerable de crecimiento.



Cuadro 8

VENTAS DE EXPORTACION POR SEGMENTO (UNIDADES) (1989-1%95)
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SEGMENTO\ 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
ANOS

Automéviles 165,044 249921 326,749 338,366 424,445 497,049 598,803
Camiones 30,950 26,938 23,912 43,934 46,427 70,058 182,279
Total 195,994 276,859 350,661 382,300 470,872 567,107 781,082
Vehiculos :

Fuente:La Industria Automotriz en México, Ed. 1995, INEGI, pag. 122 y Edicion 1996, pag. 129

Cuadro ©

VENTAS DE EXPORTACION POR SEGMENTO

(TASAS DE CRECIMIENTO}
(1989-1995)
SEGMENTO\ 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
ANOS )
Automdviles 14.38 51.43 30.74 1.56 25.44 17.11 20.47
Camiones 6.19 -12.96 -11.23 B3.73 5.67 50.90 160.18
Total Vehiculos 13.00 41.26 26.66 9.02 23.17 20.44 37.73

Fuente:La Industria Automorrizen México, Ed. 1995, INEGI, pag. 122y Edicion 1996, pag. 129

En cuanto al destino que tuvieron las exportaciones de vehiculos durante este periodo (Cuadro

10), este fue principalmente el mercado de Norteamérica (EUA principalmente y en segundo

termino Canada), seguido por los de Asia, Afiica y Europa, a este Ultimo no se realizaron

exportaciones durante los afios de 1994 y 1995. El crecimiento que tuvieron estos diversos

mercados fue para el caso de los de Africa, Asia y Europa, marcadamente variable con réspecto

a las exportaciones que se realizaron al mercado de los Estados Unidos de América y Canada.

Cuadro 10

EXPORTACION DE VEHICULOS POR CONTINENTE (UNIDADES)
(Tasas de crecimiento}

(1989-1995)

Pais/Afios 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
América 12.54 41.32 30.17 687 21.87 17.5% 40.84
Africa 35.87 131.20 -58.13 -58.68  -100.00 362.50
Asia 17,825.00 61.50 -33.14 10.21 513.79 164.16 -90.17
Europa 139.87 -46.51 -86.22 183.64 -87.18  -100.00

No especificada 8,033.33 -72.54 49.25 168.00 1,775.37 61.54
Total 13.20 41.26 29.55 6.89 22.98 2028 31.13

Fuente:La Industria Automotriz en México Edicion 1995, pag. 123 a 125 y Edicién 1996, pag. 132
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3.3.2 Importaciones de la Industria Automotriz 1989-1994.

En cuanto a las importaciones durante este periodo, estas tuvieron una tasa anual media de
crecimiento del 10.50% al pasar de 5,778.0 millones de dolares en 1990 2 9,520.8 millones de
dolares en 1995. Dentro de los rubros que mas impactaron en este comportamiento s encuentra
en primer lugar la importacion de refacciones para automdviles y camiones que creci6 en un
49.73% durante este periodo, asimismo la importacién de automéviles para el transporte de
personas que se incremento un 11.93%. A la entrada en vigor del TLC, los rubros que tuvieron
un crecimiento mas destacade fueron el de zutoméviles para el transporte de personas
(208.85%) y chasis para automéviles (433.62%). Este comportamiento se vio frenado
parcialmente por la crisis de 1994, al repercutir en el encarecimiento de las importaciones en
general. (Cuadro 1y 12). A este respecto con esta industria se cumple la relacién directa entre
el coeficiente de exportacion - produccion y el coeficiente de importacién - consumo que se da
en varias industrias del sector manufacturero nacional %/.

Cuadro 11

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

SEGUN PRODUCTO
1990-95
(Miles de délares)
PRODUCTOQ \ANOS 1990 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 5,778,009 7,565,818 9,160,640 9,467,746 11,470,973 9,520,778
Automoviles para trans-
porte de personas 254,117 207,282 : 384,289 404,575 1,249,526 446,461
Automéviles para usos y
con equipo especial 44,546 84,408 122,667 86,571 149,127 27,300
Camiones de carga,
excepto de volteo 43,192 24,429 55,445 17,830 23,733 10,340
Camiones de volieo 3,478 5,498 3,166 4,778 10,722 4,695
Chasis para automéviles 2,086 2,859 24 861 9,382 50,064 17,883
Materiales de ensamble ‘
para automéviles 3,891,053 5,197,934 6,007,099 6,439,689 6,733,137 3,649,430

% Segin Gunnnar Niels, "E! TLC y la Organizacién Industriai” en Investigacién Econémica Num. 216, el
comportamiento de estos renglones corresponde a la nueva teoria del comercio: en oligopotio tipo Cournot el
pais de coslos mds altos {Méxica), serd €] importador posteriormente a la liberalizacion, ejemplo de lo cual son
las autopartes. El modelo demuestra que los productores de costos bajos (EUA) no sacaran completamente del
mercado a los de altos costos (México), debido a que los primeres no abasteceran ¢l mercado mexicano entero.
Sin embargo sefiala que ¢! modelo se ve limitado por las dispcsiciones de los decretos aulomotrices.
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Cuadro 11 (continuacion)

PRODUCTO 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Motores y sus partes para

automéviles 177,561 250,547 376,917 394,219 565,446 997,742
Refacciones para automé-

viles y camiones 520,809 816,237 1,337,861 1,377,121 1,980,573 3,919,961
Remolques no automs- :

ticos para vehiculos 24,003 15,205 41,606 22,456 31,481 26,588
Otros 817.164 871,419 106,729 701,125 677,164 420,378

FUENTE: La Industria Automotriz en México, Edicién 1994, INEGI, pdg. 134

Cuadro 12

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO
1990-95 (Tasas de Crecimienio)

PRODUCTO \ANOS 1991 1992 1993 1994 1995 P/
TOTAL 30.94 21.08 335 21.16 -17.00
Automdviles para trans-

porte de personas 16.99 29.27 5.28 208.85 -64.27
Automdviles para usos y

con equipo especial 89.49 45.33 -29.43 72.26 -81.69
Camiones de carga,

excepto de volteo -43.44 126.96 4981 -14.72 -56.43
Camiones de volteo 58.08 42.42 50.92 124.40 -56.21
Chasis para automéviles 37.06 769.57 -62.26 433.62 64.28
Materiales de ensamble

para antoméviles 33.59 15.57 7.20 4.56 -45.80
Motores y sus partes para

automaviles 41.10 50.44 4.59 43.43 76.45
Refacciones para antomé-

viles y camiones 56.72 63.91 293 43.82 97.92
Remolques no automd-

ticos para vehiculos -36.65 173,63 -46.03 40.1% -15.54
Otros 6.64 -7.42 -13.08 -3.42 -37.92

FUENTE: La Industriz Automotriz en México, Edicién 1996, INEGI, pég. 134

Respecto al saldo comercial que tuvo la industria automotriz con el exterior, este paso de
superavitario en 1989 a deficitario durante 1990-1994, afio en el cual y como consecuencia de
la devaluacién (restriccion de las importaciones y crecimiento de las exportaciones) se logro un
saldo superavitario, mismo que se incremento en 1996 y que se mantiene durante €l primer
trimestre del afio de 19970, por lo que se desprende que el saldo comercial de esta industria a
nivel global durante el periodo ha sido superavitario, segin se observa en los cuadros 13 y 4.
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Cuadro 13

BALANZA COMERCIAL TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1989-1997)

80

(Millones de Délares)
ANOS EXPORTACIONES IMPORTACIONES SALDOS
Totales  IndustM Indust. Totales  Indust. Indust.  Totales Indust. Indust.
anuf. Autom. Manuf, Autom., Marnuf, Autom.
1989  41,706.5 25,8063 3,804.4 41,8487 33,0735 23733 «142.2  -1,2612  143L1
1990 450859 20,7116 4877 520009 41,0596 57780 29149 113469 -5.290.3
1991 5L775.6 33,2301 57693 609747 497588 75658 -9.199.1 16,5287 -1796.6
1992 553149 36.514.1 72972 735619 61,0203 91606 -18273.1 24,5063 -1.863.4
1993  59.586.2 41,699.1 £500.1 75.2¢8.5 63,4239 94677 -154122 21,749 -567.6
1994 71,6493 524533 9.198.1 92,6137 79,847.1 114716 -20964.4 273938 -2273.5
1995  B88.644.0 67,5702 152984 801815 699192 9,673 84615 -2,349.0 56253
1996 959997 81013.8 19,6950 B9.4688 £1.137.5 10.641.6 6,530.9 <1237 90534
1997 249226 20,6925  4,812.1 235040 214289 28098 1,418.6 -736.4 20023
{ene-
marz)*

FUENTE: Cuenta de Bicnes ¥ Servicios 1988-1995, Tomo I, SCNM, pig. 77, 109, La Indusiria Automotriz en México,
INEGI, Edicién 1995, pig. 127
(*) Balanza Comercial de México, Estadisticas Econdmicas, INEGI, mayo de 1997, pég. 38

Cuadro 14

BALANZA COMERCIAL TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ {1989-1997)
(Taszs de Crecimiento)

ANOS EXPORTACIONES IMPORTACIONES SALDOS

Totales Indust. Indust. Totales Indust. Indust. ‘Totales  Indust. Endust.

Manuf. Autom. Manuf.  Autom. Manuf. Autom,
1989 102.80 110.02 162.00  121.44 97.53  868.67 -108.53 63.07 18.56
1990 17.69 15.14 -87.18 24.26 24,15 143,45 1,949.28 56.14 -469.67
1991 5.48 11.84 1,082.84 17.26 21.19 30.94 21558 45.67 -66.04
1992 6.84 9.88 26.48 20.69 22.63 21.08 98.64 48.26 in
1993 8.21 14.20 21.97 2,28 3.94 3.35 -15.66 -11.35  -69.54
1994 19.70 25.79 335 23.04 25.89 21.16 36.02 26.09 300.51
1995 23.72 2882 6632 -13.42  -12.43  -15.68 -140.37 -91.42 -347.43
1996 8.30 19.90 28.74 11.58 16.04 10.01 -22.83 -54.73  60.94
1997 -74.04  -74.46 -75.51  -13.73 7359 -73.60 -78.28 495.31  -71.88

Fuente: Cuadro 15.

Ademis en el cuadro 15 se observan las exportaciones e importaciones de la industria
automotriz con respecto a las de la industria manufacturera y a las totales de la economia, en el
caso de las exportaciones de la industria automotriz estas continuaron su crecimiento dentro de
las exportaciones totales al pasar de representar el 9.1% en 1989 al 19.3% en 1997 (enero -
marzo), misma tendencia se observé en su participacién dentro de las exportaciones de la
industria manufacturera al elevarse del 14.7% en 1989 al 23.3% en los mismos afios. Por lo que
respeta a las importaciones de la industria automotriz respecto de las importaciones totales,
estas también se incrementaron al pasar de 5.7% en 1989 al 12.-% en 1997 (enero -~ marzo),
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caso similar sucedié con respecto a las de la industria manufacturera que pasaron del 7.2% al

13.1%.

Cuadro 15

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LAS EXPORTACIONES
E IMPORTACIONES TOTALES Y DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA (1989-1997)
{Porcentajes)

Participacién % de
ANOS  las Exportaciones de

Participacion % de las  Paricipacién % de
las Imponaciones de

Exportaciones de la

Participacién % de las
Importaciones de la

la Industria Industria Automotriz  la Industria Industria Automotriz
Automotriz en las en las Exporiaciones  Automoiriz enlas  en las limporiaciones
Exponaciones de la Industria Importaciones de la Indusiria
Totales. Manufacrurera. Totales. Manufacturera.
1989 9.1 14.7 57 7.2
1990 1.0 1.6 11.1 14.1
1991 11.1 i7.4 12.4 15.2
1992 13.2 20.0 12.4 15.0
1993 14.9 213 12.6 149
1994 12.8 17.5 12.4 14.4
1995 17.3 22.6 i2.1 13.8
1996 20.5 243 1.9 131
1997 19.3 233 12.0 13.1
{enero-
marzo)*

FUENTE: Cutnta de Bicnes y Servicios 1988-1995, Tomo I, SCNM, pig. 77, 109, La Industriz Automotriz
en México, INEGI, Edicién 1995, pag. 127
(*) Balanza Comerrial de México, Esiadisticas Econdmicas, INEGI, mayo de 1997, pig. 38

3.3.3 Generacion de Empleos de fa Industria Automotriz 1989-1994.

La generacién de empleos por parte de la industria automotriz durante este periode (Cuadro
16), registr en 1991 una tasa negativa de -2.9%, la cual repercutié principalmente en el
decrecimiento en el nivel de ocupacién de obreros, mismo que volvié ha registrar durante 1993
el cual fue superior en un 300% al de 1991, tendencia que sigui6 observandose
desfavorablemente en 1994 y 1995. Cabe sefialar que estos comportamientos fueron superiores
a los del promedio de la industria manufacturera y a sz vez a los de la economia en su totalidad.
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Cuadro 16

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1989-94 (Tasas de Crecimiento)

PERIODOVAN OS 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995
TOTAL 29 4.3 30 1.6 1.1 25 33
Industria Manufacturera
Towl 4.4 34 1.0 2.2 -2.1 -2.1 -4.7
Empleados 33 3.2 2.2 2.0 3.1 -3.9 -6.0
Obreros 4.7 35 0.6 2.3 -1.7 -1.6 4.4
Industria Automotriz a/
Totat 19.8 10.0 -2.9 18.1 9.0 2.4 -1.2
Empleados 9.9 6.9 1.3 7.8 4.8 -1.6 4.5
Qbreros 22.8 10.9 -3.9 209  -10.1 -1.0 -0.4

En el cuadro 17, se observa el promedio anual de ocupaciones remuneradas de la industria
automotriz, industria manufacturera y total, el cual para !a industria automotniz paso de
380,708 en 1952 a 338,057 en 1994, de los cuales el rubro de empleados paso de 74,908 a
65,913, en cuanto a los obreros estos pasaron de 305,800 a 272,144. Como se puede observar
la composicion el empleo en esta industria se encuentra formado en una relacién 20/80 por
empleados y obreros respectivamente.

Cuadro 17
PERSONAL QCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1988-94 (Promedio anual de ocupaciones unidades remuneradas)

PERIODO\ANOS 1692 % 1993 % 1994 [

TOTAL 27,160,072 100.00 27,467,478 100.00 28,165,783 100.0
0

Industria Manufacturera
Total 3,379,765 12.44 3,309,755 12.05 3,238,906 11.50
Empleados 837,699 24.79 811,791 24.53 779,941 24.08
Obreros 2,542,066 75.21 2,497,964 15.47 2,458,965 75.92

Industria Automotriz a/
Total 380,708 1.40 346,335 1.26 338,057 1.20
Empleados 74,908 19.68 71,322 20.59 65,913 19.50
Obreros 305,800 80.32 275,013 79.41 272,144 B0.50

Como se desprende de lo anterior, tal parece que la generacion de empleos durante este
periodo continilc estando mas en relacion divecta con los niveles de produccion que con los de
exportacion de vehiculos, por lo que se infiere que su crecimiento pudiera estar mas en funcién
de criterios de optimizacién de costos que de la propias exportaciones.
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CONCLUSIONES

Una aproximacion a una conclusion del presente trabajo es que el crecimiento de las
exportaciones de la industria automotriz terminal mexicana durante la década pasada y en el
transcurso de la presente a estado determinado principalmente por des elementos.

1.- La localizacién de las empresas matrices, las cuales desde finales de la década de los
setentas hasta la actualidad ha tenido que competir en su propio mercado natural con
automéviles provenientes de las industrias automotrices europeas y asiaticas. Motivo que
impulso se realizaran diversas inversiones en la construccién y reacondicionamiento de
plantas ensambladoras localizadas principalmente en la parte norte de la Repiiblica
Mexicana , y cuya produccién en su totalidad o en gran proporcion esta enfocada a dicho
mercado, la cual tiene como caracteristica que esta integrada por automéviles compactos y
semicompactos.

2.- Por 1as reformas que se han dado en el marco juridico mexicano de este sector industrial,
las cuales han ido desregulando los requisitos de desempefio de este sector, mismos que
quedaron incluidos en el TLCAN en un calendario de desregulacion.

No obstante lo anterior, el crecimiento de las exportaciones de esta industria poco a
impactado en el crecimiento del empleo en la misma industria, y al parecer el crecimiento
del empleo no guarda una relacién directa con ¢l crecimiento de aquellas. Lo anterior en
razén de que la tasa anual media de crecimiento de las exportaciones automotrices, durante
ef periodo 1983-1988, fue del 63.78% mientras que la generacion de empleos en dicho
sector creci® en un 4.59%. Mientras que durante el pericdo de 1989-1997 (primer
trimestre), las tasas anuales medias de crecimiento fueron de 2.98% para las exportaciones y
de -5.76% para la generacion de empleos (1992-1594). Sin embargo hay que considerar que
las empresas terminales que integran esta rama se han enfocado a eficientar y flexibilizar sus
procesos de produccion durante el periodo de pramocién de exportaciones, y ademas que
 esta industria cuenta con una elevada composicion organica de capital, lo cual impacta en la
generacion de empleos. Asimismo, se tendria que considerar a la industria de autopartes,
para asi tener una vision completa de este sector industrial en cuanto a las variables de
exportaciones y empleo. Sin embargo es importante sefialar respecto a la industria de
autopartes mexicana, que estd integrada por empresas de capital mayoritariamente nacional,
misma que tendrd que elevar sus niveles de competitividad y eficiencia para que sus
productos puedan ser adquiridos en mayor medida por la industria automotriz terminal y de
esta manera no se vean desplazadas por empresas localizadas en aquel pais o en Canadi una
vez que concluya el plazo de transicion de 10 afios para esta industria que se establece en el
TLCAN.



Por otra parte, en las politicas industriales seialadas en los capitulos que integran este
trabajo, se puede seflalar que no existe una politica que atienda el desempleo que ha
generado en los diversos sectores economices como resultado de la apertura comercial, no
solo en la industria objeto de estudio sino en la industria en general, al menos a si lo dejan
ver los decretos antes analizados, asi como los planes de desarrollo industrial.

Por ello seria recomendabie la implementacién de una politica que tienda a elevar la
competitividad de la industriz mexicana en general, y con ello se de una mayor insercién de
empresas mexicanas en el sector externo mexicano, y estas industrias crezcan a la misma
tasa que crecen las empresas que compiten con el exterior que actualmente son muy pocas,
dentro de las cuales esta la industria automotriz terminal, De no elevar ta modernizacion de
la capacidad productiva y la superacion de rezagos y desequilibrios productivos, estos se
manifestarin en el sector externo. Clavijo sefiala cuales deben ser los criterios para una
politica industrial especifica para el sector automotriz, dentro de los que se encuentran
interdependencia estratégica, fallas de informacién y coordinacion y imperfecciones en los
mercados de capital y trabajo !.

Asimismo es importante aumentar la tasa de ahorro y de inversién para estimular el
crecimiento y generar mas empleos, para disminuir las presiones sobre el sector externo. Asi
se podré mantener el tipe de cambio nominal, la tasa de interés y los precios en la economia,
factores esenciales para un crecimiento econdmico. Eficientar el sistema financiero, este
debe ser mas gl en la captacion de recursos, asi como en Iz asignacién de los mismos.
Elevar el nivel y la calidad de la educacion, asi como la capacitacion del personal, y la

investigacion.
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